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Dieses schdne Foto kénnte sowohl unter dem Motto , Eisenbahn-Dampfromantik im Erzgebirge” als auch
unter dem , Eisenbahn und Landschaft" stehen. Es bietet daher wohl einmal den Freunden der Eisenbahn
ebenso etwas wie andererseits auch den Modelleisenbahnern, die fir die landschaftliche Gestaltung und
auch fir die Streckenfihrung einer 2gleisigen Strecke im Gebirge dem Bild gute Anregungen entnehmen
kinnen.
Gert Schiitze aus Halle (Saale) nahm dieses Foto vor genau vier Jahren bei Schwarzenberg (Erzgebirge)
auf. Es zeigt eine 58er (58 1345) vor einem Reisezug. Heute dominiert aber auch dort die Dieseltraktion,
Foto: Gert Schiitze, Halle (S.)

Riicktitelbild

Ein Ausschnitt aus der HO-Arbeitsgemeinschaf ge . ,Rauhenfels” der AG ,Friedrich List” des DMV,
Leipzig. Ein Personenzug, geférdart von einer 31er, und ein Giterzug mit einer BR l‘iD in altem Anstrich
stehen abfahrbereit im Bahnhof.

Foto: Wolfgang Bahnert, Leipzig
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Bild 1 Mastscheiben-Signal mit drei einzeln drehbaren Scheiben;
I durch deren Dre.

a =2 Paar Fiihrungsstangen aus Quadr
hung die Scheiben bewegt werden
b = Fiihrung fe der Scheit 1l

¢ =Mechanismus zur Ubertragung der Drehung der Fihrungs-

stangen auf die Scheiben.

Bild2 Raumungssignal im Bf Zittau; vier Scheiben an einem Mast,

auf jeder Seite befindet sich eine Scheibe in Ruhestellung (1959)

Ing. REINER PREUS (DMV), Berlin

Warum gab es in Sachsen
Raumungssignale?

Vor mehreren Jahren konnte man bei Reisen auf Strecken
im Bezirk der Rbd Dresden Signale sehen, die fur sachsi-
sche Bahnhofe offenbar typisch waren. Die Notwendigkeit,
derartige Signale anzuwenden, wurde im Jahre 1882 er-
kannt, doch auch nach dem Zusammenschluf der einzelnen
Staatsbahnen — der sogenannten Linderbahnen — konnte
in Sachsen noch mehrere Jahrzehnte nicht auf solche
Signale verzichtet werden.

Bei dem zumeist bergigen sichsischen Gelande mufiten
nicht nur die Strecken, sondern auch viele Bahnhofe in
Krimmungen angelegt werden. Die Ausdehnung der Bahn-
hofsgleise hielt man aber aus Kostengriunden in gewissen
Grenzen. Auch mufite man in Sachsen zeitig auf die Ver-
groferung der Stadte unmittelbar in der Nahe der Bahnhofe
Rucksicht nehmen, da dort im Jahre 1879 immerhin
184,1 Einwohner/km? kamen, wahrend man in Preuflen
74,1 Einwohner/km® vorfand. Die wenigen, kurzen und eben
meistens gekrummten Bahnhofsgleise wurden daher sowohl
fir Zug- wie auch fiir Rangierfahrten genutzt. Zur Sicherung
des Zugverkehrs waren groflere Bahnhofe in mehrere
Abschnitte durch Fliigeltelegrafen, den , Lokalsperrtelegra-
phen®, eingeteilt. Bei diesen Fligeltelegrafen waren an
jedem Mast fir jede Fahrtrichtung zwei bis sechs Fliigel
angebracht. Mit Hilfe verschiedener Fligelkombinationen
verstandigten sich damit die Signalwarter von Abschnitt zu
Abschnitt Gber eine bevorstehende Zugfahrt und tber die
Gleisbenutzung. Waren samtliche Gleisabschnitte eines
Bahnhofs fur eine Zugfahrt gerdumt, dann zeigten die
Lokalsperrtelegraphen* in gleicher Kombination bis zum
AbschluBtelegrafen das Freisein an, so daf} das ,,Abschluf}-
signal” (Ein- oder Ausfahrsignal) auf Fahrt gestellt werden
konnte. Eine Reihe von ,Lokalsperrtelegraphen” konnte
durch verschiedene Fliigelkombinationen flr alle méglichen
Gleisbenutzungen vorgesehen werden.

1879 sollten bei allen Bahnen einheitliche Regeln fir die
Benutzung der Flageltelegrafen eingefitlhrt werden. Die
sachsischen Staatseisenbahnen muBten sich jedoch gegen

Bild 3 Raumungssignal mit nur einer Scheibe in Bienenmiihle (1950);
Davor ein Reisezug, gebildet aus Abteilwagen und bespannt mit einer Lokomo-
tive der Baureihe 75.
Fotos: Dieter Krause, Radebeul (1) Verfasser (1)
Zeichnung: Archiv Verfasser
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zwei Punkte des Entwurfs zur neuen Signalordnung weh-
ren:
1. Es ist nur noch ein Signalbild an einem Mast méglich.
2. Zu den AbschluB3signalen (Hauptsignalen) dirfen interne
Sperrsignale nicht verwendet werden.
Demnach wiren auf den schon beengten sachsischen Bahn-
hofen mit ihren Ublichen kurzen Gleisen noch weitere
Signale aufzustellen gewesen. Ein Gegenvorschlag der
sachsischen Regierung zur Anwendung von Signalmasten
mit mehreren Fligeln wurde abgedndert angenommen,
indem an einem Signalmast zwei Fligel (wie es heute noch
tblich ist), ausnahmsweise auch mehrere, zulassig sein
sollten. Weiter sahen die sdachsischen Staatseisenbahnen in
ihrer neuen Signalordnung nun nicht mehr den Lo-
kalsperrtelegrafen vor, sondern sie setzten als Kompromil
zur neuen Regelung die Trennung der Signale fur das
Zugpersonal von den Signalen fur das Stationspersonal
durch. Fur letzteres wurden mittels ,Mastscheiben* Signale
zur Vorbereitung der Zugfahrt gegeben. An gut sichtbarer
. Stelle standen von nun an Maste mit runden Scheiben,
die zur einen Halfte weil und zur anderen rot gestrichen
waren.
Bei Ruhestellung nahmen diese Scheiben eine waagerechte
Stellung ein, sie waren also fir das Rangierpersonal nicht
sichtbar. Das Nachtzeichen fiir die Ruhestellung war ein
kleines mattweiBles Licht, bei Signalisierung zum Gleisrau-
men eine grofere, rechteckige mattweiBe Scheibe. Das

SIEGFRIED KAUFMANN, Halle (Saale)

Bahnstromsysteme in Europa

Die historische Entwicklung der Eisenbahnnetze in den
europaischen Landern sowie die zeitlich verschieden vor-
genommene Elektrifizierung bei den einzelnen Bahnver-
waltungen Europas brachten es mit sich, daBl auch recht
unterschiedliche Bahnstromsysteme entstanden — sowohl
der einzelnen Léander untereinander als auch in einigen
Léandern selbst — die augenblickliche Situation ist der
folgenden Tabelle zu entnehmen.

Nachtzeichen wurde durch Offnungen in der Tagesscheibe
hindurchgestrahlt, mitunter war es auch mit beweglichen
Blenden besonders am Mast angebracht.

Mit der Mastscheibe wurde fiir das Rangier- und Lokperso-
nal der Rangierlokomotiven signalisiert, daB fir eine be-
vorstehende Zugfahrt das Gleis zu raumen ist oder daf (bei
fehlendem Flankenschutz) in Richtung des Zuggleises
Rangierverbot besteht. Spater wurde das Signal als Rau-
mungssignal bezeichnet.

Im sachsischen Signalbuch von 1919 heifit es u. a. zu diesem
Signal: ,,Zur Abgabe des Signals flir verschiedene Gleis-
strecken und Bahnhofsteile werden nach Befinden mehrere
Scheiben neben- oder ubereinander (bis zu vier an einem
Mast) angewendet.” Fur die Deutung des Signals waren
Ortskenntnisse erforderlich, aus dem Signalbild allein
konnte ein Betriebseisenbahner, der diese nicht besaB, nicht
auf die vorgeschriebene Gleisbenutzung schlieBen.

Durch Umbauten von Bahnhofsgleisen und nach dem
Einbau von Rangier- und Gleissperrsignalen konnte dann
aber immer mehr auf die Raumungssignale verzichtet
werden. Um das Jahr 1965 herum wurde wahrscheinlich das
letzte Rdumungssignal abgebaut.

Literaturnachweis:

[1] Jahrbuch des sdchsischen Ingenieur-
Seite 8711,

(2] Signalbuch der Sachsischen Staatseisenbahnen, gultig vom 1. August 1907;
Ausgabe 1919; Seite 82ff.

und Architektenvereins (1883)

Kurz-
Bahnverwaltung bezeich- Stromsystemie)
nung
Osterreichische Bundes-
bahnen OBB 5
Schweizerische Bundes- SBB 15 kV/167/; Hz,
bahnen***) (CFF) Wechselstr.

Schwedische Staatsbahnen 5J

Kurz-
Bahnverwaltung bezeich- Stromsystemie)
nung
Sowjelische Eisenbahnen SZD groBtenteils
3 kV =, aber auch 25 kV/50 Hz,
Wechselstr,
Polnische Staatsbahn PKP
Nationale Gesellschaft der
Belgischen Eisenbahnen _ SNCB 3kV =

Nationale Gesellschaft der
Luxemburgischen Eisenbahnen CFL

Ungarische Staatsbahn MAV
Rumiinische Eisenbahn CFR
Bulgarische Eisenbahn®) BDZ 25 kV/50 Hz, Wechselstr.
Fipnische Staatsbahnen VR
Gesellschaft der Portu-
ischen Eisenbah CP
schechoslowakische
Staatsbahn WsD groBtenteils
25 kV/50 Hz. Wechselstr..
in Nordbéhmen und in
der Ostslowakei
3kV =
Jugoslawische
Eisenbahnen JZ uberwiegend
25 kV/50 Hz, Wechselstr.
nur in Nordwest-
. slowenien 3 kV =
Deutsche Reichsbahn**) DR
Deutsche Bundesbahn DB
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Norwgfische Staatsbahnen NSB
Niederlandische Eisen-
bah NS 1.5kV =
Danische Staatsbahnen DSB
Nationale Gesellschaft der
Franzosischen Eisenbah SNCF fast gleiche An-
teile 1,5 kV =
und 25 kV/50 Hz, Wechselstr.
Italienische Staatsbahnen FS 3 kV =, nur an der
oberitalienischen
Riviera 3.6 kV, Wechselstr.
Nationale Gesellschaft der
Spanischen Eisenbah RENFE uberwiegend 3 kV =,

kleine Gebiete
1,5 kV = und in
Andalusien 3,6 kV, Wechselstr,

Das grofite, geografisch zusammenhangende einheitliche
Bahnstromnetz weisen die zentraleuropaischen Staaten
DDR, BRD, Osterreich und die Schweiz auf. Dieses 15 kV/16
2/3-Hz-System benutzen ebenfalls die beiden skandina-
vischen Nachbarn Schweden und Norwegen. Und die zweite
Stelle nimmt das 3 kV-Gleichstromnetz der drei auch geo-
grafisch miteinander verbundenen sudosteuropaischen
Staaten UVR, SRR und VRB ein. Sonst gibt es nur Netze mit
unterschiedlichen Bahnstromsystemen, sogar in einem
Land (CSSR, UdSSR usw.), bei denen von einem zum
anderen Stromsystem Ubergewechselt werden mufl. Auf-
wendig und zeitraubend ist das Uberbriicken des stromlosen
oder falschstromfiihrenden ,Niemandslandes" mittels der
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Bild 1 Zweisystem-Ellok der Baureihe ES 499 der CSD

Dieseltraktion. Viele aneinanderstoflende Bahnstromsy-
steme erlauben darum einen direkten Ubergang. Zur Uber-
windung der , Bahnstrom-Nahtstellen bieten sich nun
grundsatzlich folgende zwei Moglichkeiten an:

1. System-Wechselbahnhofe — in diesem Fall kénnen Ein-
und/oder Mehrsystem-Triebfahrzeuge eingesetzt wer-
den;

2. System-Trennstellen auf freier Strecke bzw. an Bahn-
hofsgrenzen — hierfiur kommen allein Mehrsystem-’l‘rieb—
fahrzeuge in Frage.

Die notwendigen technischen Investitionen, die fur das
Umschalten der Fahrleitungen uber den Gleisen von Sy-
stem-Wechselbahnhofen erforderlich sind, gaben dieser
Entwicklungsrichtung bisher noch keine entsprechende
Perspektive. Moderne Mehrsystem-Triebfahrzeuge machen
. dagegen den unmittelbaren Ubergang von einem Bahn-
stromsystem zum anderen véllig unproblematisch. Sie ent-
halten in der Regel Systemiberwachungs- und neuerdings
sogar System-Umschalteinrichtungen auf elektronischer
Basis: die Trennstellen werden an der Fahrleitung mit dem
Stromabnehmer uberfahren, wobei das betreffende Trieb-
fahrzeug automatisch auf das jeweilige Bahnstromsystem
umgeschaltet wird.

Die Klassmzwrung der Mehrsystem-Triebfahrzeuge mmmt
man, wie nachstehend beschrieben, vor:

1. Zweispannungs-Triebfahrzeuge fur Gleichstrom — sie
lassen sich relativ gunstig fir ein Spannungsverhaltnis von
1:2 konstruieren. Auch bei Zweispannungs-Wechselstrom-
loks ist der konstruktiv-technische Aufwand gering. Proto-
typen hierfir sind beispielsweise die Baureihe 122 derSNCB
und die Reihe 8900 der RENFE fir Gleichstrom sowie die
V 43.1 der MAV und die AL 6 der BR fiir Wechselstrom.

2. Zweifrequenz-Triebfahrzeuge — sie werden im Gegen-
satz zu den Zweispannungsfahrzeugen fir Wechselstrom
dadurch gekennzeichnet, daf die niedrigere Spannung auch
eine niedrigere Frequenz hat. Deshalb sind die Fahrmotoren
und die Transformatoren demgemall dimensioniert. Als
Prototypen fiir diese kann man die 1050.01 der OBB, die
181002, 182001 und 183001 der DB sowie die BB 20103 der
SNCF ansehen In diese Kategorie gehort ebenso die Ran-
gierlok Ee 3/3" 16505 der SBB (CFF).

3. Zweisystem-Triebfahrzeuge — sie leiten sich aus einer
.klassischen" Gleich- oder Wechselstromlok mit Kom-
mutatormotoren ab,wenn bei Gleich- oder Wechselstrom-
betrieb Umformer herangezogen werden. Prototypen sind
u.a. die Baureihe WL 82002 der SZD, die BB 20004 und
BB 25100 der SNCF, gleichfalls die Hochleistungslok
CC 21000 der SNCF sowie die Reihe CS 5001 der CSD.

4, Dreisystem-Triebfahrzeuge — diese gibt es nur recht
wenig und hauptsachlich als Lokomotiven far 15kV =,
3kV = sowie 25kV/50 Hz-Man bezeichnet sie auch als
einzige stabile Dreisystem- Kombmatmn?n Ein Prototyp far
Maschinen dieser Art ist die Lok Ae 4/6" der SBB (CFF).

5. Viersystem-Triebfahrzeuge — ausschliefilich fur den in-
ternationalen Verkehr bestimmt, jedes eine Kombination
zwischen einem Zweispannungs- und einem Zweifrequenz-
Triebfahrzeug. Ausnahmen bilden lediglich einige Rangier-
loks. Prototypen sind die 160003 und die 18 der SNCB, die
Hochleistungslok CC 40101 der SNCF, die 184 001/002 der
DB, die Rangierloks der Reihe Ee 3/3'* der SBB (CFF)sowie
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die Viersystem-Triebwagenziige der Reihe RAe 1051...
der SBB (CFF).

Samtliche Mehrsystem-Triebfahrzeuge schaffen erst'die
Voraussetzungen fiir einen reibungslosen Langlauf von
Reise- und Guterziigen auf den elektrifizierten Strecken des
internationalen Transitverkehrs. Aus diesem Grund haben
die Mitgliedsbahnen der OSShD auch Empfehlungen und
technische Konzeptionen zur Ausristung von Mehrsystem-
Triebfahrzeugen ausgearbeitet bzw. festgelegt, denn durch
Triebfahrzeuge dieser Art kann die Wirtschaftlichkeit der
Elektrotraktion erst in starkem Mafle positiv beeinflufit
werden.

Was kann aber nun der Modelleisenbahnfreund von der
Tatsache, dal das Vorbild heute solche Elloks einsetzt,
ableiten und far sich nitzlich anwenden?

1055

Die Gestaltung entsprechender Modellbahnanlagen bereitet
gar keine Schwierigkeiten, und zwar besonders deshalb
nicht, weil es dabei in erster Linie auf den Einsatz der
richtigen Triebfahrzeuge in Verbindung mit typischen Ver-
tretern — also dem Reisezug- und Glterwagenpark bzw. auf
Merkmale bestimmter Eisenbahnverwaltungen ankommt,
wie Wagen und deren unterschiedliche Beschriftung und
Kurzbezeichnung, spezielle Gattungen, Betriebsanlagen,
Signalsysteme, Hochbauten usw. Anders gesagt: Man kann
also eine Anlage nicht zum einen Teil mit FS-, zum anderen
aber mit SNCF-Merkmalen versehen und danh etwa OBB-
Triebfahrzeuge verwenden. Solche Beispiele lieBen sich
natirlich beliebig fortsetzen.

Am glinstigsten ist die Nachbildung eines Grenzbahnhofs im
Gebirge, der sowohl ein Lander--als gleichzeitig auch ein
System-Wechselbahnhof mit einfachen Trennstellen ist.
Diese konnen direkt mit dem Dachstromabnehmer uber-
fahren werden, denn bewufit eingelassene stromlose (fahr-
leitungslose!), selbst noch so kurze Abschnitte ergeben
immer empfindliche und kaum zu beseitigende Stérungen
im Modellbahn-Betrieb, Man deute daher die System-
Trennstellen entweder nur an oder fuhre sie auch exakt aus,
was von der entsprechenden Nenngrifie abhéangt; far N
wurde beispielsweise ein Andeuten vollig genlgen, ohne
gegen das Pradikat ,,vorbildgerecht” grob zu verstoB8en.
OBB- und SBB- oder DB-Triebfahrzeuge auf ein und
demselben Streckenabschnitt waren in bezug auf das Bahn-
stromsystem demnach nicht widersinnig, wenn es wohl in
der Wirklichkeit auch nur in Grenznahe bzw. auch far
internationale Langlaufe auf einem langeren Strecken-
abschnitt vorkommt.

Bild 2 Viers, lok: tive der B. ihe 18 der SNCB (Belgische Eisen.
bahnen), hier vor einem internationalen Schnellzug der Strecke Brissel—

Aachen—Koln im Kélner Hbf. Durch den Einsatz dieser Lokomotiven konnte
der Grenzaufenthalt in Aachen auf nur 2 Minuten gekdrzt werden.
Fotos: Bert Jilich, Bonn-Bad Godesberg (1) Archiv (1)
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Eine 1gleisige Hauptbahnim Mittelgebirge

Bild I Wir blicken auf das Gelande
des Bahnhaofs | Lauterstein®, Soeben
fahrt ein Guterzug mit einer BR 50
ilteres PIKO-Modell) durch

Bild 2 Im Vordergrund wiederum
der BI . Lauterstein yedoch im
Blickfeld die rechts awf der Anlage
liegeaden Gleise. Die Strecke, die ein
Doppelstockzug befihrt, fithrt
steigend in einem Bogen uber cine

Brucke und cinen Steinviaduki in

Richtang . Bergheim'
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Eine
1gleisige Hauptbahn
im Mittelgebirge »

Bild 3 Und hier sind die beiden Eigenbauten, der Lokschuppen
und die Drehscheibe, zu erkennen

Bild 4 In dem Gleisbogen, der grofk ils aber Kunstbauten
gefihrt ist, wurde eine kleine Ortschaft angesiedell

“

Bild 5 Nur bescheiden sind die Anlagen und Baulichkeiten des
oberen Bahnhofs

>

Bild 6 Landschaftlich ein idyllisches Stuck dieser Anlage, die

gebogene Strecke, ewischen Wald und Ort gelegen, bever sie in den
Bf Bergheim® einmindet

Fotos: Otto Kuhnisch, Luckenwalde
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Wieder einmal kénnen wir
hiermit eine Modellbahnan-
lage vorstellen, die ein Vater
und sein Sohn gemeinsam
aufgebaut haben. Als uns
Herr Otto Kihnisch aus
Luckenwalde diese Fotos
einsandte, war er bereits
65 Jahre alt und sein Sohn
20 Jahre, was aber schon
eine Weile her ist.

Seit dem Beginn der Be-
schaftigung mit der Modell-
bahn im Jahre 1959 ist das
Herrn Kithnischs fiunfte An-
lage (HO0). Sie ist ihrem
Charakter nach eine lglei-
sige Hauptbahn, die in unse-
rem Mittelgebirgsland ver-
lauft. Daher wurde die An-
lage auch in ,drei Etappen*
angelegt. ;
Eisenbahntechnisch bildet
der Bahnhof , Lauterstein*
(+0) den Kernpunkt. Er
verfiugt iber ein Bw mit
Drehscheibe — diese ent-
stand im Eigenbau— und
mit einem sechsstandigen
Lokschuppen. Der Ran-
gierbetrieb spielt sich in
diesem Bahnhof ab, wih-
rend der an der oberen
Strecke gelegene kleinere
Bahnhof ,Bergheim* vor-
wiegend nur von Zugen
entweder durchfahren wird
oder aber langsam fahrende
Reiseziige auch dort Auf-
enthalt haben.
Schaltungstechnisch bietet
diese Anlage jedoch keiner-
lei Raffinessen; es kann
immer nur ein Zug gesteuert
werden. Das geschah aber
absichtlich, wie der Erbauer
schrieb, um vor allem die
einzelnen unterschiedlichen
Tatigkeiten, wie Fahrdienst-
leiter,  Stellwerksmeister,
Lokflihrer usw. genau aus-
fihren zu konnen. Fur
Rangierfahrten wird mit
Halbwelle gefahren. Kom-
promisse mufiten allerdings
auch beim Bau dieser An-
lage eingegangen werden:
Die Bahnsteige konnten nur
kurz und zu schmal errichtet
werden, und die Rampen
sind zu steil.

3250
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Dipl.-lng. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden

Die elektrische Tatrabahn

Zu einem Erholungsgebiet gehdren nicht nur Ferienheime,
Campingplatze und Gaststéatten, sondern auch offentliche
" Verkehrsmittel, deren Aufgabe es ist, zum einen dieses
Gebiet mit der Auflenwelt zu verbinden und zum anderen
den Nahverkehr innerhalb des Gebiets selbst zu bewaltigen.
Je nach Art und GroBe des Territoriums werden Kraft-
omnibusse oder Schienenfahrzeuge eingesetzt.

Ein typisches Beispiel dafir ist der Nationalpark ,,Hohe
Tatra“ in der CSSR. Einige der hier betriebenen Verkehrs-
mittel sind bereits in unserer Fachzeitschrift beschrieben
worden, namlich die Schwebeseilbahn nach der Lomnicky
stit (Lomnitzer Spitze) im Heft 7/1962, die Zahnradbahnnach
Strba (4/1973) und die Standseilbahn von Stary Smokovec
(10/1973). Kernstiick des offentlichen Nahverkehrs im
tschechoslowakischen Teil der Hohen Tatra ist jedoch die
Tatransk4 elektrickd Zeleznice (TEZ), eine elektrisch be-
triebene Schmalspurbahn, die besonders mit ihren hohen
Beforderungsleistungen alle anderen Nahverkehrsmittel
des Gebirges ubertrifft.

1. Zur Geschichte der Bahn

Den Anfang der Touristenbewegung in der Hohen Tatra
fuhrt man auf das Jahr 1793 zurick, in dem als altestes
Touristenzentrum der Kurort Stary Smokovec gegrindet
wurde. Einen betrachtlichen Aufschwung erhielt der Aus-
flugs- und ‘Erholungsverkehr, als mit der Inbetriebnahme
der Kosicko-bohuminska drdha (Kaschau-Oderberger
Eisenbahn) im Jahre 1871 das Gebiet der Hohen Tatra auch
per Eisenbahn erreichbar wurde. Diese heute zweigleisig
ausgebaute und elektrifizierte Hauptbahn fihrt jedoch im
sudlichen Tatravorland am Gebirge vorbei. Erst die in den
spateren Jahren gebauten Lokalbahnen drangen immer
tiefer in das Gebirge und in immer groflere Hohen vor
(Bild 1). Eine systematische verkehrliche Erschliefung er-
fuhr die Hohe Tatra jedoch erst mit dem Bau der TEZ. Sie
kommt bei einer Gesamtlange von 36 km mit allen anderen
Tatrabahnen in Berihrung und hat in Poprad-Tatry und
Tatransk4 Lomnica AnschluB an das regelspurige Eisen-
bahnnetz der CSD. '

Die TEZ besteht aus der knapp 30 km langen Hauptlinie
Poprad-Tatry—Stary Smokovec—Strbské Pleso und aus

der 6 km langen Zweiglinie Stary Smokovec—Tatransk4
Lomnica.

Als erster Abschnitt wurde am 17. Dezember 1908 das 12 km
lange Teilstick Poprad-Tatry—Stary Smokovec in Betrieb
genommen. Thm folgte am 16. Dezember 1911 die Zweigbahn
nach Tatransk4 Lomnica und am 13. August 1912 als letztes
der Abschnitt Stary Smokovec—Strbské Pleso.
Abgesehen von kleineren Erweiterungen an den Strom-
versorgungsanlagen verblieb die TEZ bis nach dem zweiten
Weltkrieg in ihrem ursprunglichen Zustand. An den Gleisan-
lagen wurde so gut wie nichts verandert, und die Fahrzeuge
stammten teilweise noch aus der Zeit der Betriebseroffnung
dieser Bahn. 2
Andererseits aber nahm nach 1945 die Touristenbewegung
auch in unserem sozialistischen Nachbarland einen un-
geahnten Aufschwung. Stindig wurden und werden auch
heute noch neue Hotels, Ferienheime, Campingplatze und
Sanatorien errichtet. Dieser Entwicklung waren die 6ffent-
lichen Verkehrsmittel nicht mehr gewachsen. Auch mit der
Eroffnung parallel verlaufender Omnibuslinien konnte
dieses Problem nicht gelost werden. Deshalb entschlossen
sich die Tschechoslowakischen Staatsbahnen (CSD), simt-
liche Schienenverkehrsmittel der Hohen Tatra zu rekonstru-
ieren und damit deren Kapazitat erheblich zu erweitern. In
dieses Programm wurde auch die TEZ einbezogen. Allein fiir
die erste Ausbaustufe, die bis zu den Skiweltmeisterschaften
im Februar 1970 verwirklicht werden muflte, waren In-
vestitionen von fast 70 Millionen Kronen (iber 20 Mill. Mark)
notwendig, wovon der grofite Teil auf die vollstandige
Erneuerung des Fahrzeugparks fiel.

2. Zur Streckenfithrung

Mit Ausnahme weniger Kilometer nach dem Hauptbahn-
anschluB Poprad-Tatry verlauft die Strecke in der Hoch-
waldzone am Sudhang des Gebirgsstocks. Das schwierige
Gelande erzwang ein Abweichen von den allgemeinen
Trassierungsgrundsatzen. Immerhin besteht zwischen den
Endstationen der Hauptlinie ein Hohenunterschied von
655 m und zwischen denen der Zweiglinie von 140 m.

Viele Streckenabschnitte haben eine Neigung von mehr als
60 %, und der Bogenhalbmesser betragt oft nur 50 m.
Deshalb hatte man eine Hochstgeschwindigkeit von nur
30 km/h vorgesehen, .

Die Modernisierung der Strecke bis 1970 betraf vorwiegend
die Erneuerung und Verstarkung des Oberbaus, um den Ein-
satz der neuen und schnelleren Fahrzeuge vorzubereiten.
Dadurch konnte die zulassige Geschwindigkeit auf etwa
50 km/h erhoht werden. Sie 1aBt sich jedoch kaum nutzen,
weil es wegen der Trassierung und auch auf Grund zahl-
reicher niveaugleicher Wegiibergange zu viele Geschwindig-

Lommicky it
Lommeky "
rocia J‘g/mfe oieso
Jotranski o
2 2 Lommica 1“0
Ppradske
1 pleso l )

9
W Elektrische Totrabotn (TEZ) e JSandselboln.

Houplbohn Zilina -Kosice A Zpbpradbon, in Betieb
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Normalspurige Nebernbaln
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Bild 1 Streckenubersicht
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keitsbeschrankungen gibt. Deshalb ist in einer zweiten
Ausbaustufe eine teilweise Neutrassierung vorgesehen, bei
der vor allem die Neigungen und Bogen glinstiger gestaltet
werden sollen. o

3. Die Fahrzeuge

Bis zur Erneuerung des Fahrzeugparks in den Jah-
ren 1968/69 verkehrten auf der TEZ elektrische Trieb-
wagenzuge, die in der Regel aus einem Triebwagen mit zwei
Beiwagen bestanden. Wahrend der Sommermonate waren
besonders die offenen Beiwagen beliebt, die nur halbhohe
Seitenwande und ein Dach besafien, im librigen aber nach
allen Seiten offen waren.

Die neuen Triebwagen sind dreiteilige Gelenktriebwagen
der Firma CKD Praha. Der erste von ihnen verkehrte von
1965 an auf der Tatrabahn zur Erprobung. Mit der Se-
rienausfihrung folgten dann in den Jahren 1968/69 siebzehn
weitere Einheiten. Die Triebwagenziige sind speziell fur die
TEZ gebaut worden. Jede Zugeinheit verfiigt tiber 120 Sitz-
plétze und 208 Stehplatze (einschlieBlich 16 Notsitze), so daf3

Bild 2 Triebwagenzug in den Stra-
Ben der Stadt Poprad-Tatry

Bild3 Wegibergang im Tatravor-
land zwischen Poprad-Tatry und
Stdry Smokovec

Bild 4 Die Bahnsteige des neuerbau-
ten Bf Strbske Pleso bieten auch bei
starkem Verkehr ausreichend Platz

insgesamt 328 Reisende beférdert werden kénnen. Fir den
Einstieg befindet sich an jedem Endwagen eine mit Druck-
luft zu betatigende Doppelfalttir; der Mittelteil besitzt
hingegen keine Tiren, er wird tiber die Endwagen voninnen
erreicht. Zusatzlich hat jeder Endwagen noch eine Tur zu
einem Gepack-Dienst-Raum bzw. zum Flhrerstand.

Die drei Wagen einer Einheit ruhen auf vier zweiachsigen
Drehgestellen, von denen je eins unter jedem Endwagen und
je eins unter jedem Ubergang zum Mittelwagen angeordnet
ist. Zum Erzielen einer hohen Anfahrbeschleunigung wird
jede Achse von einem Motor angetrieben. Bei acht Motoren
mit einer Leistung von je 49,5 kW betragtdie Gesamtleistung
einer Einheit 396 kW. '

Damit die neuen Triebwagen rationell eingesetzt werden
konnen, mufiten nicht nur der Oberbau verstarkt und die
Streckengeschwindigkeit erhoht, sondern auch die Strom-
versorgungsanlage erweitert werden. Hierzu waren aufler-
dem der Bau neuer Umformerstationen, die Auswechselung
aller Fahrleitungsmasten und der gesamten Fahrleitung
notwendig.
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Bild 5 Ein Einzeltriebwagen alterer Bauart, die noch bis zum Jahre 1969 auf der
Tatrabahn eingesetzt war

4. Zum Fahrplan

Ziel der Modernisierungsmafnahmen war neben der Er-
hohung der Reisegeschwindigkeit und des Fahrkomforts
eine betrachtliche Erweiterung der Beforderungskapazitat.
Dazu muBte u. a. die Zugfolge verdichtet werden. Das aber
setzte eine vollstindige Uberarbeitung der Fahrpline vor-
aus, was wiederum bauliche Veranderungen bedingte. So
mufiten drei ehemalige Haltepunkte aufgelassen und an-
dererseits die Kreuzungsbahnhofe Pod Lesom und Stola
neu eingerichtet werden.

Der westliche Endpunkt der Hauptlinie Strbske Pleso war
bedeutend zu vergriflern, um gentugend Bahnsteig- und
Abstellgleise zu erhalten. Das liefl sich aber in dem alten
Bahnhofsgelande zwischen dem Kurort und dem See
Strbskeé Pleso nicht verwirklichen. Deshalb wurde ein neuer
Bahnhof, etwa 300 m weiter sudlich, erbaut, der zugleich
Endpunkt der im Jahre 1970 neu eroffneten Zahnradbahn
Strba—Strbské Pleso ist. Um diesen Bahnhof zu erreichen,
muBten fir die TEZ 500 m Strecke neu verlegt werden; spater
istauchder Umbaudes Endpunkts der Zweiglinie Tatranska
Lomnica vorgesehen.

Bild 7 Im Bahnhof Tatranskd Lomnica, vorn die Gleise der regelspurigen Bahn
nach Poprad-Tatry '

Fotos und Zeichnung: Verfasser

HKennzahlen des Fahrplans (1970):

Hauptlinie Zweiglinie
Reisezeil uber die Gesamtstrecke 116 min 16 min
Reisegeschwindigkeit 15km/h 225km/h
Zugpaare taglich 26 21
Zugabstand 37 min etwa 60 min

Nunmehr konnen die Zige auf der Hauptstrecke in einem
Abstand von 37 min verkehren. Bei einer Umlaufzeit von
4 Stunden und 20 Minuten sind tagstiber 7 Zage standig im
Einsatz. Allerdings ist man damit in den Verkehrsspitzen-
zeiten immer noch nicht in der Lage, alle Reisenden zu
befordern. Aus diesem Grunde verkehren zu bestimmten
Tageszeiten zwei Triebwagen in einer Fahrplantrasse un-
mittelbar hintereinander oder auch als Doppeleinheit mit-
einander gekuppelt. Zu diesem Zweck muften alle Bahn-
steige verlangert werden.

Auf der Zweigbahn pendelt ein dreiteiliger Triebwagen
zwischen den Endstationen, der ebenfalls zu bestimmten
Zeiten mit einem zweiten Triebwagen gekuppelt wird. Der
Zugabstand liegt bei etwa 60 min.

Bild6 Malerisch in der Hochwaldzone gelegen ist der Haltepunkt Tatranskd
Lesna

ol
3

Technische Daten der Strecke (1970):

Spurweite 1000 mm
Lange der Hauptlinie 29 km
Lange der Zweiglinie 6 km
Maximale Neigung 65 %
Kleinster Bogenhalbmesser 50 m
Zulassige 50 km'/h ’
Héchstgeschwindigkeit =~
Hochstgelegener Bahnhof 1335 m
(Strbske Pleso) aber NN
Tiefstgelegener Bahnhof 670 m

(Poprad-Tatry) uber NN
Technische Daten der Triebwagen:

Baujahr 1968/69
Firma CKD Praha
Stromart und Spannung Gleichstrom 1500 V
Dauerleistung 396 kW
Maximale Beschleunigung 13 m/s?
Achsanordnung Bo'Bo'Bo'Bo’
Lange uber Stirnwand 36334 mm
Leermasse 46,6t
Zulassige Hochstmasse 721
Anzahl der Sitzplatze 120
Anzahl der Stehplitze 208

328

Gesamtzahl der Platze
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1. Einleitung

Das im Handel erhaltliche Gleis-
material des VEB Modellgleis-
und  Werkzeugbau  Sebnitz
(vorm. Fa. Fritz Pilz) ermoglicht
dem Modellbahnbauer einen
vorbildgetreuen Nachbau von
Gleisanlagen auf Modellbahn-
anlagen. Dem ganz hervorra-
gend nachgebildeten Gleis- und
Weichenmaterial widerspricht
jedoch leider die im Verhaltnis
zum Vorbild viel zu groB be-
messene Grofe der Weichen-
antriebe, obwohl diese dennoch
das Beste darstellen, was im
Handel erhaltlich ist. Um ein
modellmaBiges Aussehen der
Antriebe zu erreichen, wurdca
von Bastlern schon vielfaltige
Wege beschritten und auch in
unserer Fachzeitschrift ver-
offentlicht. Sie reichen vom Ein-
bau ausgedienter Postrelais bis
zum Selbstbau kompletter An-
triebe.

Bei dem nachfolgend beschrie-
benen Weichenantrieb wurde
vonmir davon ausgegangen, daf}
mit relativ geringem Aufwand
mit handelsublichen Teilen ein
einigermaBen modellmaBiger
Antrieb angefertigt und einge-
baut werden kann.

Diese Methode hat jedoch auch
wiederum einen Nachteil, nam-
lich daB sich die Weichenlaterne
nicht mehr um 90° drehen kann,
sondern lediglich noch ,an-
ruckt*’. Man kann jedoch diesen
Mangel damit verdecken, indem
man die Weichenlaterne ganz
einfach in ithrer Grundstellung
belaft. Ein modellmaBiger aus-
sehender Weichenantrieb tragt
wohl mehr zu einem guten Ge-
samteindruck einer Modell-
bahnanlage bei als eine sich
vollstandig drehende Weichen-
laterne.

2. Einbau des Antriebs

Zur Herstellung unseres An-
triebs bendtigen wir naturlich
einen kompletten Weichenan-
trieb des Systems , Pilz", ferner

etwas Kupfer- oder Messing: '

draht von 0,6 mm Starke, eine
Halbrund-Holzschraube
2x6mm sowie einiges Werk-
zeug.

2.1. Arbeiten am Antrieb

Zunachst wird ein Haken aus
dem Cu- oder Ms-Draht ent-
sprechend der Zeichnung ge-
bogen.

Dann nehmen wir den han-
delstiblichen Antrieb auseinan-
der und entfernen das Stellglied
(Metallkern). An der Handstell-
vorrichtung, die beim Original-
Stellglied seitlich herausragt,
wird der angefertigte Draht-
haken angelotet. Und dann
konnen wir den ganzen Antrieb
wieder zusammenbauen, was
allerdings einige Geduld, gute
Augen und eine ruhige Hand
erfordert, sich aber ohne son-
stige Schwierigkeiten von jedem
bewerkstelligen 1451,

Wer die Demontage und die
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Montage des Antriebs. vermei-
den will oder scheut, kann das
Anloten des Hakens auch so am
kompletten Antrieb vornehmen.
Man muB dann aber darauf
achten, dafl das Kunststoffge-
hause mit feuchten Schwamm-
teilen oder Lappen gekuhit wird,
um Deformierungen des Ge-
baudes durch die Erwarmung
mit dem Loétkolben zu vermei-
den. Solche wirken sich namlich
dann nachher negativ auf die
Funktion des Antriebs aus, und
es kann leicht 'vorkommen, daB
man das Gehause fortwerfen
mul. (Wir raten nicht dazu, den
Lotvorgang bei nicht demontier-
tem Gehause vorzunehmen, da
sich trotz Kihlung die Plaste-
teile sehr leicht verformen und
man immer einmal unversehens
mit dem Létkolben daran kom-
men kann, die Red.).

2.2. Einbau des Antriebs
in die Anlagenplatte

Auf die Grundplatte der Anlage
Ubertriagt man die Umrisse des
erforderlichen Ausschnitts ge-
mafl Zeichnung. Dann werden
an den vier Ecken mit einem
starkeren Bohrer Bohrlocher
eingebracht. Der Durchmesser
des zu verwendenden Bohrers
richtet sich nach der zur Ver-
figung stehenden Sage. Am
besten eignet sich dazu eine
Stichsage. Mit dieser sagt man
dann die aufgezeichnete Flache
aus der Platte heraus. Die Teil-
flache, in der sich der neu
angebrachte Stellhaken befin-
det, wird ausgesagt oder aus-
gestemmt.

Ist die ganze Offnung fir den
Antrieb fertiggestellt, so konnen
die Anschlufidrahte auf den
Federstiften des Weichenan-
triebs, die sich auf der Oberseite

desselben befinden, angelotet

werden. Hierbei ist aber auch
wiederum auf eine gute Kithlung
der Plasteteile zu achten (Besser
istes wiederum, diese Lotung bei
demontiertem Antrieb vorzu-
nehmen und die Federstifte
dann mit den eben angeléteten
AnschluBdriahten einzubauen,
die Red.). Natiirlich kénnen die
AnschluBdrahte auch, wie sonst
ublich, bei diesem Antrieb durch
die Federstifte festgeklemmt
werden. Nunmehr konnen wir
den ganzen Antrieb in die Aus-
sparung in der Grundplatte ein-
setzen und mit Hilfe einer
Schraube von der Unterseite der
Platte aus befestigen. Dann
fahren wir erst einmal eine
Funktionsprobe mit dem Wei-
chenantrieb durch. Verlief diese
erfolgreich, so wird die Offnung
mit Karton von 02...03mm
Dicke abgedeckt, den wir an den
Réndern noch anleimen. Dann
wird die Weiche angesetzt und
befestigt und mit dem Stellha-
ken verbunden. So haben wir
auf eine relativ einfache Art und
Weise einen Unterflurantrieb, da
von dem zu groBen Antriebska-
sten jetzt nur noch etwa
14 mm « 14 jum sichtbar sind.
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Dipl-Ing. ADOLF-DIETER LENZ (DMV), Berlin

Bauanleitung fiir den Mittelwagen des
3teiligen Akkutriebzugs der Bauart Wittfeld (1912) in HO

1. Etwas iiber das Vorbild

Nachdem sich die Akku-Doppeltriebwagen der Bauart
Wittfeld bewahrt und eine grofle Verbreitung gefunden
hatten, wurden bei der KPEV 1912 auch zwei Akkutriebziage
mit je einem kurzen Mittelwagen in Dienst gestellt. Diese
Bauart wurde nicht so bekannt wie die einige Jahre spater
gebauten Zige mit langen Mittelwagen, sie ist jedoch nicht
weniger interessant. Die beiden Triebziige hatten die
Nummern 533/0533/534 und 535/0535/536 und trugen nach
dem Merkbuch 1932 die Gattungsbezeichnung BC 3i/ Ci/
C 3ieaT. Der Reiz zum Selbstbau eines kurzen Mittelwagens
besteht darin, daf3 er sich wegen der gleichen Tiiren und der
guten Ubereinstimmung in der Fensterteilung aus Teilen des
Bausatzes des ETA 177 von den AG Marienberg und Meifien
anfertigen 1aft. So kann man seinen Triebwagenpark um ein
interessantes Modell vergroBern.

2. Zum Bau des Modells

Far den Mittelwagen bendtigt man die in der Stuckliste
angefuhrten Teile. Es ist jedoch zweckmaBig, den Triebzug
komplett zu bauen, weil sich dann einige Teile mit dem
Montagebausatz austauschen lassen, so da8 fur diesen Fall
auch noch der komplette Bausatz benotigt wird. Grundsatz-
lich gilt auch fir den Mittelwagen die dem Bausatz bei-
liegende Montagebeschreibung. Die Anfertigung des Mittel-
wagens stellt einige Anforderungen im Umgang mit Plaste-
werkstoffen und an ein genaues Arbeiten. Im Gegensatzzum
Vorbild, bei dem der Mittelwagen Triebwagen war, wurde
bei diesem Modell der Antrieb nicht im Mittelwagen unter-
gebracht, sondern wie im ETA-Bausatz vorgesehen, in einem
der Endwagen belassen. Das hat den Vorteil, daB sich der
modifizierte Antrieb aus dem PIKO-VT 135 verwenden 1aft,
der jedoch in den Mittelwagen nicht hineinpassen wiurde.
Wer aber den Ehrgeiz hat, vorbildgerecht zu bauen, kannden
Mittelwagen entsprechend der Bauanleitung im Heft 8/1975
antreiben. Auf eine Veranderung sei hier noch hingewiesen:
Beim dreiteiligen Triebzug haben die Steuerwagen keine
Gepacktiren, d. h. die Seitenwéande des einen Wagens mus-
sen ausgetauscht werden (Nr.102 und 103 gegen 2 x 101).

Man beginnt am besten mit den Seitenwanden. Der
Zuschnitt des Teils 4 erfolgt gemaB der Skizze im Bild 1.

Die Teile 3, 5 und 6 entstehen entsprechend. Nun werden die
Erganzungssticke eingepafit. Man gewinnt sie aus den
Wandabfallen, indem man rechtwinklige Teile an geeigneter

Bild 1

Teil é

Teil 8
48 (fertip 475) 16
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Stickliste
Teil-Nr. Benennung Anzahl verwendete T.
Best.-Nr.
1 Bodenplatte 1 2x30]
2 Dach 1 2x112
3 Seitenwand m. Tar li 1 103
4 Seitenwand o. Tir 1 2x101
5 Seitenwand m. Tir re 1 102
6 Seitenwand o, Tiir 1 2x 101
T Ruckwand 2 2% 104
8 Zwischenwand 2 2x 105
9 Einstiegstiir re 1 107
10 Einstiegstire li 1 106
11 Langtrager 1 303, 304
12 Langtrager 1 303, 304
13 Trittstufe 2 2x311
14 Motorgehduse (2 Teile) 2 2 x 307
15 Motortrager 2 2% 306
» 16 Facherlifter 6 6x119
17 Kuppeleisen 1 312
18 Fenster 1 111
19 Zylinderkopfschraube 2 M2x12mm
20 Zylinderkopfschraube 2 M2x6mm
21 Sechskantmutter 4 M2
2 Unterlegscheibe 2 A2l
2 Achslagerbricke 2 aus 2-achs. Wagen
. (PIKO)
24 Radsatz 2 handelsablich

Stelle aus diesen heraussagt. Sie sollten an jeder Kante etwa
um 1 mm uberstehen. Diese und auch die spatere Wand
werden an den Klebestellen genau passend gefeilt und dann
mit Aceton zusammengeklebt. Nach erfolgter Trocknung
sind die durch angelostes Material herausgetretenen Kle-
bestellen vorsichtig abzufeilen oder abzuschaben und zu
schleifen.

Auch die Reste des Fenstergelanders bzw. der Ofentiir sind
zu entfernen. Dann werden die (iberstehenden Kanten den
Abmessungen der Wand angeglichen und an der neu ent-
standenen Kante zur Zwischenwand eine Gehrung von
45 Grad gefeilt (s. schraffiertes Dreieck im Bild 1).

Die Anfertigung der Mitteltir ist einfach. Das Teil wird
entsprechend Bild 1 auf 14 mm gekirzt und befeilt, so daf
ein Maf von 13,6 mm erreicht wird.

Sind alle 4 Wandteile und die beiden Tiiren fertiggestellt,
kann der Wagenkasten der Zeichnung (Bild 3) entsprechend
mit den beiden Stirn- und Zwischenwénden zusammen-

Bild 2 Die Einzelteile d;s Wagenkastens
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geklebt werden. Das Bild 2 zeigt alle Einzelteile des Wa-
genkastens. Nach dem Trocknen werden die Zwischen-
wande herausgesagt (schraffierte Flache im Bild 3). Das
entspricht dem Vorbild, und auBerdem laft sich dann das
Oberteil auf das noch zu fertigende Fahrgestell einrasten.
Dieses entsteht aus 2 Bodenplatten 301 gemal3 Zeichnung
(Bild 4). Das langere Stick wird auf 60 mm Lange ab
Achslagermitte gearbeitet und das kirzere auf 9 mm ge-
bracht, so daB3 beim Zusammenkleben ein Achsstand von

69 mm erreicht wird. Dann werden an beiden Enden durch
2 Sageschnitte zwischen Achslager und Kupplungszapfen je
3,5 mm herausgesagt und durch Befeilen geglattet, so daf3
4 mm entfernt worden sind. Es ergibt sich beim Zusammen-
kleben das Langenmaf von 109 mm. Durch MaBabnehmen
am Oberteil wird die Aussparung fir die Mitteltir an jeder
Seite des FuBbodens angerissen und ausgearbeitet. Ein
Einsetzen und Festschrauben der Radsatzbricken, Einset-
zen der Radsatze und Einrasten des Oberteils lassen schon

Bild 4
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einen ersten Eindruck des kunftigen neuen Fahrzeugs
entstehen.

Anschliefflend werden die 4 Langtrager auf 18 mm und
25 mm (ab Mitte der Einzelachslager) gekiirzt und an das
Fahrgestell angeklebt. Das Treppenmittelstiick ist aus Re-
sten auszusigen und einzupassen. Das Untergestell wird wie
folgt komplettiert. Da die Motoren beim Mittelwagen zwi-
schen Antriebsachse und Kuppelende liegen, miissen die
Motorimitationen des Bausatzes um 4 mm gekirzt und im
zusammengeklebten Zustand stirnseitig so ausgesagt wer-
den, daB3 das Kuppeleisen freien Durchgang hat. Nachdem
die Freigangigkeit gepraft und zuséatzlich ein Loch fir das
Durchstecken der Schraube fiir die Kuppeleisenbefestigung
in das jeweilige Motorgehiuse eingebohrt wurden, kann

Bild§ Das fertige H0-Modell im Ein-
a? satz

Zeichnungen und Fotos: Verfasser

dieses angeklebt werden. Die Motoraufhangung ist ebenfalls
zu verandern, indem das Mittelteil von 8 mm Léange aus-
geschnitten wird. Die so entstandenen zwei kleineren Teile
lassen sich noch sicher durch Kleben befestigen.
SchlieBlich ist noch das Dach anzufertigen. Man erhilt es
durch Absagen, Befeilen und Kleben der Teile 112 analog
wie beim Fahrgestellaufbau. Es ist auf die Lochteilung fiir
die Lifter zu achten. Falls erforderlich, miissen der Wa-
genkasten und das Dach noch farbbehandelt werden, ehe
beide zusammengeklebt werden konnen. Die abschliefende
Dekoration erfolgt entsprechend der Bau- und Montagean-
leitung, wobei man sich die Nummernschilder allerdings
selbst herstellen muB.

Handelsiibliche Modellbahn-Fahrleitungsmaste — vorbildgetreuer

gestaltet

Je weiter bei der Deutschen Reichsbahn die Elektrifizierung
der Strecken fortschreitet und je mehr unsere Modellbahn-
industrie gute Ellok-Modelle in allen Nenngroflen anbietet,
umso grofer wird auch die Zahl der Modellbahnfreunde, die
auf ihren Anlagen eine Fahrleitung aufbauen. Wenngleich
auch das Thema , Fahrleitungsbetrieb beim Modell* in der
einschlagigen Literatur oft als besonders schwierig hin-
gestellt und als zur ,,Hohen Schule des Modellbahnwesens*
gehorig bezeichnet wird, so hat es unsere Redaktion stets
als vorbildwidrig verworfen, Elloks ohne Fahrleitung
zu betreiben, Wenn man vielleicht auch nicht den Fahrstrom
far diese Triebfahrzeuge der Fahrleitung entnimmt, so sollte
eine solche doch wenigstens als Attrappe vorhanden sein.
Und die Industrie bietet ja auch seit geraumer Zeit fur die
drei bei uns beliebtesten Nenngroflen Fahrleitungsmaste
und diverse Fahrdrahtstucke an, so daf} es gar nicht einmal
mehr so schwer ist, einen Fahrleitungsbetrieb einzurichten
bzw. zu simulieren. Die Erzeugnisse kann man — bis auf den
von uns bereits oft kritisierten HO-Turmmast — auch als
durchaus brauchbar und akzeptabel bezeichnen. Aber
dennoch, betrachtet man sich einmal beim Vorbild — oder.
in den Gegenden der Republik, in denen es noch keine
elektrisch betriebenen Strecken gibt, auf einem guten
Foto — einen Fahrleitungsmast genauer, dann wird man

142

allerdings bald feststellen, dal beim Modell doch einige
Bauelemente fehlen. Wahrscheinlich geschieht das aus
okonomischen Grinden; denn fertigungstechnisch durfte
zum Beispiel die Herstellung der Isolatoren an der Fahr-
drahtaufhdngung der Maste kein Problem darstellen. Es
wird sich daher der etwas anspruchsvollere Modelleisen-
bahner mit den handelsiiblichen Masten, so, wie er sie im
Fachgeschaft gekauft hat, noch nicht zufriedengeben.
Vielmehr wird er bemiiht sein, mit einer kleinen ,,Sonntags-
bastelei* die Ausfiuhrung der Maste zu verbessern. Es ist
wirklich nicht schwer, die fehlenden Isolatoren, die beim
Vorbild unbedingt erforderlich sind, selbst anzufertigen und
anzubringen. Der Vorteil liegt bei dieser Bastelei darin, daf
man das auch noch bei einer bereits fest montierten
Fahrleitung nachtraglich ohne Demontage der Maste vor-
nehmen kann.

Wir schauen uns zunéachst einmal die Skizze an und ent-
nehmen aus ihr, wo jeweils an jedem Mast die beiden
Isolatoren anzubringen sind. Es handelt sich dabei um
sogenannte Stabisolatoren aus keramischem Material,
meistens Porzellan, von denen sich der eine am Stiitzrohr
und der zweite am Ankerseil befinden. Wir wahlen jedenfalls
diese Art von Fahrleitung, es gibt aber auch noch andere, bei
denen die Anordnung der Isolatoren etwas anders ist.

+~DER MODELLEISENBAHNER" 5/1978



Wir nehmen nun einen der NenngrofBe entsprechend starken,
moglichst weichen Draht (Alu, Kupfer) und wickeln diesen
um das Ankerseil bzw. um das schrage Auslegerrohr. Dabei
achten wir darauf, daf der obere, also am Ankerseil
anzubringende Isolator "aus ganz engen Windungen (etwa
sieben Stick) besteht, wahrend wir den unteren aus nur finf
bis sechs Windungen herstellen, die nicht ganz so eng zu
wickeln sind. Wir konnen dabei so verfahren, daf3 wir uns
entsprechende Langen vom Draht vorher abschneiden. Es
arbeitet sich aber gar nicht so schlecht, wenn man von einer
Drahtrolle oder mit einem Stick Draht arbeitet und an-
schlieBend nach Fertigung der Windungen diesen einfach
abschneidet.

Die Erfahrungen des Verfassers ergaben, daf letztere
Methode zweckmaBiger ist. Ebenso war eine besondere
Arretierung der ,,Isolatoren‘ nicht extra notwendig. Wer das
aber dennoch machen mochte, kann die Drahtwicklungen
leicht mit etwas Kleber (Duosan o0.4.) befestigen. An-
schliefend nehmen wir noch schmutzigbraune Nitrofarbe —
etwa ,Rhon‘-Fahrradlack, braun, mitwenig Schwarz durch-
setzt — und farben die Isolator-Nachbildungen ein.

Zwar ist die ganze Bastelei in Anbetracht der Vielzahl der
auf einer Anlage vorhandenen bzw. benétigten Maste etwas
eintonig, doch der bessere Eindruck, den man dadurch
gewinnt, wiegt das wieder auf. Natirlich bringen wir dann
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diese Isolatoren auch an den Queraufhédngungen zwischen
zwei Turmmasten an, falls eine Bahnhofs-Fahrleitungs-

Die richtige Modellgeschwindigkeit

Mit diesem Artikel mochte ich einen Beitrag zur Losung der
Problematik der Einhaltung einer exakten Modellgeschwin-
digkeit der Triebfahrzeuge und Ziige leisten.

Zur Zeit ist es doch so, daBl die Triebfahrzeuge in den
einzelnen Nenngroflen bei einer fixierten Fahrspannung,
wie zum Beispiel der Nennspannung, mit stark voneinander
abweichenden Modellgeschwindigkeiten dahinfahren oder
sogar auch -rasen. So kommt es mitunter vor, dafl ein
Giterzug viel schneller als ein Schnellzug bei gleicher
Fahrspannung fahrt. Ein Bespannen eines Zugs mit Zug-
und Vorspann-Lok scheitert daher auch meistens an den
unterschiedlichen Modellfahrgeschwindigkeiten.

Deshalb mochte ich den Modellbahntriebfahrzeuge her-
stellenden Betrieben bei dieser Gelegenheit folgendes vor-
schlagen bzw. zunachst zur Diskussion stellen:

Bei der Nennspannung von 12 V Gleichspannung erreichen
die Triebfahrzeuge entsprechend ihrer Baureihe ihre Mo-
dellhéchstgeschwindigkeit. Dadurch wird es'mdglich, Gber
die eingestellte Fahrspannung eine genaue Modellgeschwin-
digkeit zu erhalten.

Wie aus dem Diagramm der Modellgeschwindigkeit in
Abhangigkeit von der Fahrspannung zu entnehmen ist,
wirden sich beispielsweise folgende Modellgeschwindig-
keiten ergeben:

Drei Triebfahrzeuge mit einer Hochstgeschwindigkeit von
Vmax = 120/100/80 km/h bespannen einen D-/Personen-/
Giterzug. Bei einer Fahrspannung von 10 V ergeben sich
dann die Modellgeschwindigkeiten V5 = 100/83/67 km/h und
bei 9V wvg=090/75/60 km/h, so dafl vorbildgerechte Ge-
schwindigkeiten mit den entsprechenden Abstufungen er-
zielt werden konnen. '

Als Vorspann- oder Schiebelok konnen dann alle Triebfahr-
zeuge verwendet werden, die die gleiche Hochstgeschwin-
digkeit wie die Zuglok besitzen.

In der nachfolgenden Ubersicht sind die Hochstgeschwin-
digkeiten der Triebfahrzeuge der einzelnen Baureihen auf-
gefuhrt, damit jeder Modelleisenbahner die ihn inter-
essierenden far die Triebfahrzeug-Baureihen, ibersichtlich
geordnet, vorfindet, vergleichen und diskutieren kann.
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5. Die gedruckte Schaltung

Nach der erfolgreichen Erprobung einer elektronischen
Schaltung im Versuchsaufbau soll diese nun in einer firden
Einsatz im Modellbahnbetrieb geeigneten endgiltigen Form
aufgebaut werden. Die somit entstehende Baugruppe sollte
gunstige AbmafBe haben, stabil im Aufbau sein, gute Be-
festigungsmoglichkeiten und guten Zugang zu den Bauele-
menten im Reparaturfall ermdglichen. Eine Moglichkeit zur
Realisierung derartiger Forderungen ist die gedruckte
Schaltung, die sich wegen ihrer Vorteile im elektronischen
Geratebau durchgesetzt hat.

Bei dieser Schaltungsausfiihrung wird eine mit Kupferfolie
kaschierte Pertinaxplatte mit den vorgesehenen Leiterbah-
nen ,bedruckt” und dann abgeatzt, so daB nur noch diese
Leiterziige vorhanden sind. Nach dem Bohren der Platte
kann dann die Bestiickung mit den vorgesehenen Bauele-
menten erfolgen. In den weiteren Ausfithrungen soll kurz
dargestellt werden, wie diese Technologie mit einfachen, fir
jedermann erhaltlichen Mitteln realisiert werden kann.

5.1 Vorbere:'tungen.fﬁr den Entwurf
einer gedruckten Schaltung

Eine gedruckte Leiterplatte wird immer fur eine konkrete
Schaltung bei Verwendung von bestimmten Bauelemen-
teausflihrungen entworfen. Eine wichtige Voraussetzung
*dafur ist die genaue Kenntnis der Abmessungen der ver-
wendeten Bauelemente. An dieser Stelle soll nicht ndher auf
die dafur festgelegte TGL eingegangen werden, sondern es
wird eine fiir den vorgesehenen Zweck ausreichende Dar-
stellung verwendet.

Die elektrischen Anschliisse der meisten Bauelemente sind
so angeordnet, dal diese auf den Schnittpunkten eines
25 mm Rasters (in verschiedenen Féllen auch 1,25 mm
Raster) liegen. Bei Widerstanden und Kondensatoren lassen
sich die Anschlufidrahte entsprechend biegen. Der Aus-
gangspunkt fir den Entwurf einer gedruckten Schaltung ist
demzufolge eine Erfassung der,BauelementeabmafBe und
*der Anordnung der elektrischen Anschlisse. Dabei werden
die Bauelemente von unten gesehen gezeichnet (auflere
Umrisse genugen) und die Anschlisse durch kleine Kreise
dargestellt (Bilder 13—18). Diese Zeichnungen werden im
Ma#fstab 2:1 auf kleinkariertem Papier ausgefiuhrt, da hier
bereits das 5 mm Raster aufgedruckt ist. Durch diese
Erfassung der vorhandenen Bauelemente liegen dann die

wichtigsten Angaben fir die Plazierung auf einer Leiter-

platte vor.

5.2. Der Entwurf einer gedruckten Schaltung

Der Werdegang einer gedruckten Leiterplatte soll nun an
einem konkreten Beispiel dargestellt werden. Die Grundlage
dafar bildet die erprobte Schaltung nach Bild 19 /1/. Zu-
niachst wurden alle Bauelemente in ihren Abmafen und
AnschluBbelegungen erfafit (Bilder 13—18). Nun erfolgt der
Entwurf der gedruckten Schaltung im MaBstab 2:1 auf
kleinkariertem Papier (Bild 20). Es ist dabei immer zu
beachten, dafl die Untersicht der Leiterplatte gezeichnet
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wird. Unter Beachtung der notwendigen Bauelementeab-
stdnde werden von links beginnend die ersten AnschluB-
punkte fiir Bauelemente eingezeichnet. Nach dem Schaltbild
werden dann die weiteren Bauelemente zugeordnet, bis dann
schlieBlich die gesamte Schaltung realisiert ist. Nun kann es
vorkommen, dal} zunachst unerwinschte Kreuzungen von
Leiterziigen auftreten. Diese wirden zu Kurzschliissen
fuhren und die Schaltung ware nicht funktionsfahig. Durch
geschicktes Umordnen lassen sich in vielen Fallen diese
Kreuzungen beseitigen. Dabei werden die Licken in den
Leiterziigen- unterhalb von Widerstinden, Kondensatoren
und anderen Bauelementen fiir den Zugang zu den weiter
innen liegenden Anschliissen genutzt. Beim vorliegenden
Beispiel (Bild 20) wird die Zuleitung 1 zu den Emitteran-
schlissen von Ty und T; unterhalb von R; durchgefahrt.
Sollten dennoch Kreuzungen unumgénglich sein, so sind

Bild 13
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Bild 18 Umrisse und Lage der Anschlisse bei Feldeffekt-Transistoren und
integrierten Schaltkreisen: v.ln.r.. MOS-Transistor SMY50; Doppel'MOS-

. Transistor SMY 51; integrierter Schaltkreis im DIL 14-Geh&use.

isolierte Drahtstiicken (Drahtbricken) oberhalb-der Leiter-
platte vorzusehen. Der Entwurf einer gedruckten Leiter-
platte ,sollte zunachst an einigen einfachen Schaltungen
geubt werden. Nach einigen erfolgreichen Versuchen ver-
lauft dann dieser erste Schritt relativ schnell und problem-
los. Nach der Ermittlung der giunstigsten Variante sollte
diese eingehend uberpruft werden hinsichtlich eventuell
vorhandener Schaltfehler oder nicht beachteter Anord-
nungsprobleme. Mit Hilfe einer handelsiblichen Loch-
rasterplatte kann ein probeweises Zusammenstecken der
ermittelten Anordnung erfolgen, wobei sich auftretende
Platzprobleme deutlich zeigen. Die eingehende Uberpriifung
des Entwurfs der gedruckten Schaltung sollte sehr sorgfaltig
vorgenommen werden, denn an der fertigen Leiterplatte
lassen sich kaum noch Veranderungen vornehmen.

Vor der weiteren Bearbeitung ist eine sorgféltige Kontrolle
des gezeichneten Leiterbildes erforderlich. Die Tusche sollte
einige Stunden trocknen, bevor mit dem Atzen begonnen
wird.

Das Abatzen der iberschissigen Kupferfolie erfolgt mit
einer Eisen-III-Chlorid-Lésung. Fir diesen Arbeitsgang
werden folgende Chemikalien und Hilfsmittel benotigt:
Eisen-III-Chlorid (ist in Drogerien als Pulver erhaltlich)

1 Fotoschale aus PVC :

1 Spatel oder Loffel aus Plaste

1 weicher Pinsel (ohne Metallteile)

Beim Umgang mit Eisen-III-Chlorid ist Vorsicht geboten, da
dieses stark atzend ist.

In 150 ml Wasser werden ca. 3 gehaufte Loffel Eisen-III-
Chlorid aufgelost. Die Chemikalie ist dabei in kleinen
Mengen in das Wasser zu geben. Spritzer der Losung auf die
Haut sollten sofort mit Wasser oder einer Natronlosung
abgetupft werden. Die Losung greift fast alle Metalle an und
hinterlalt auf vielen Materialien Flecke, so daf beim Atzen
eine geeignete Unterlage zu empfehlen ist.

Die vorbereitete Leiterplatte wird nun in die Losung gelegt.
Die Folieseite liegt dabei oben. Wahrend des Atzvorganges
ist die Leiterplatte "leicht zu bewegen, ohne dabei die
Abdeckung zu beschadigen. Nach etwa 20 Minuten ist der

" Atzvorgang beendet. Man erkennt diesen Zeitpunkt daran,

dafi neben den Abdeckungen kein Kupfer mehr vorhande
ist. .
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Bild 19 Schaltbild eines bistabilen Multivibrators

Bild 20 Entwurf des Leitungsmusters auf kariertem Papier fir die Schaltung
nach Bild 19 .

Bild 21 Schablone zum Ankdrnen der Bohrungen auf der Folieseite der Leiter-
platte

Bild 22 Mit Tusche auf die Kupferfolie aufgezeichneter Verlauf der Leiterziige
fur die Schaltung nach Bild 19
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Grofere Leiterplatten werden schrég in die Losung gestellt
und mit dieser standig betropft, so daB3 die Losung auf der
Platte entlang flieBt. Dadurch wird das Atzen beschleunigt.
Die abgeatzte Platte wird dann mit Wasser abgespult, und mit
einem Scheuermittel erfolgt das Entfernen der Tusche-
Abdeckschicht. Nach dem Trocknen G(berzieht man die
Leiterseite mit einer Kolophoniumlésung (Kolophonium in
Brennspiritus aufgelost) und 148t diesen Uberzug gut trock-
nen. Dadurch bleibt das Kupfer létbar. Nun wird die
Leiterplatte gebohrt. Die Durchmesser der Bohrungen rich-
ten sich nach der Stirke der Bauelementeanschliisse und
liegen zwischen 0,8 und 1,3 mm. Damit ist die Leiterplatte
zum Bestiicken fertig. Jedes Bauelement wird dabei einzeln
eingesetzt. Die Anschliisse werden entsprechend vorgebo-
gen und auf der Leiterseite mit dem Seitenschneider kurz
abgeschnitten. Mit einem Létkolben werden dann die An-
schliisse schnell und sauber verlotet. Als FluBmittel dient
dabei entweder eine handelsiibliche Léttinktur oder in
Spiritus gelostes Kolophonium. Es empfiehlt sich, die
Bauelementeanschlisse vor dem Einloten unter Verwen-
dung von FluBmittel nochmals zu ver: ‘nnen. Bei der Mon-
tage ist darauf zu achten, daf kein Bauelement , hohl* liegt,
denn die Lotstellen dirfen nicht von den Bauelementen her
so belastet werden, daB diese sich abheben.

- Nach einer Uberpriifung des richtigen Einbaus der Bau-
elemente ist dann die gedruckte Schaltung betriebsfertig
und kann erprobt und fir den vorgesehenen Verwendungs-
zweck eingesetzt werden.

5.3. Die Anfertigung der gedruckten Leiterplatte

Das Ausgangsmaterial (mit Kupferfolie beschichtete
Schichtprefistoffplatte) ist im RFT-Amateurfachhandel er-
haltlich. Nach dem Zuschneiden der Platte wird diese mit
einem Glasradierer auf der Folieseite grindlich gereinigt.
Dabei ist zu beachten, daf die gereinigten Flachen nicht mit
den Fingern berihrt werden. Durch diese Art der Reinigung
erhalt die Oberflache des Kupfers eine groflere Rauhigkeit,
die dem Haften der Abdeckung entgegen kommt. Auf die so
vorbereitete Platte wird ein gleichgrofies Stiick Millimeter-
papier aufgelegt und an den Ecken mit wenig Klebstoff
befestigt. Diesesist mit kleinen Kreuzen versehen, welche die
Lage der Bohrungen kennzeichnen (Bild 21). Diese fixierten
Punkte werden mit einem spitzen Korner leicht durch das
Papier hindurch angekornt und somit auf die Folieseite der
Leiterplatte Ubertragen. Die Papierschablone wird vor-
sichtig wieder entfernt und kann fir weitere Leiterplatten
des gleichen Typs wieder verwendet werden. .,

Nun erfolgt das Auftragen der Abdeckungen. Dazu hat sich
farbige wasserfeste Ausziehtusche (griin oder blau) am
besten bewahrt. Mit einem Nullenzirkel oder einer Scha-
blone werden zunachst um die angekornten Punkte kleine
Kreise gezogen (ca. 2- - -3 mm Durchmesser). Es erfolgt dann
eine Verbindung dieser Kreise durch 1,0--:1,5 mm breite
Linien entsprechend dem vorgesehenem Leitungsmuster.
AbschlieBend werden die Kreige vollstandig mit Tusche
ausgefiillt, so dafl dann das Leiterbild nach dem Bild 22
entsteht. Beim Zeichnen des Leitungsmusters ist darauf zu
achten, daB3 die Tusche nicht zu dinn aufgetragen wird. Fir
die Ausfithrung dieser Arbeiteignensich ein Tuschezeichen-
gerat oder eine Rohrchenfeder gut.

Mitteilungen der Redaktion
Berichtigung

Im Heft 4/78 muB es auf Seite 100 im Text zum Gleisplan natirlich
richtig heillen: ,nebenstehender TT-Anlage" und nicht, wie irrtim-
lich ausgedruckt, HO-Anlage. Wir bitten den Fehler zu entschuldigen.

Wir machen unsere Le'ser darauf aufmerksam, daB wir gegenwirtig
wieder Beitrage aller Art, vor allem solche der Interessengebie'te
.Maodelleisenbahn, Bau und Betrieb”, , Bauanleitungen*, ,Basteleien
und Werkstatt-Tips" sowie auch alle, die ansonsten in die Thematik
unserer Fachzeitschrift passen, gern entgegennehmen.

Die Redaktion
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Bild 1 Tenderlokomotiv-Modell der BR 86 in TT

Bild 2 H0-Modell des Eilzugwagens Aume der DR

R o o o m——

Bild4 PKP-Schlafwagen WARS in
Ho

Bild 5 Elektronisches Fahrpult von
PIKO

Bild 6§ 45-Kreuzung far TT

Fotos: Werkfotos
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Ing.-Ok. Journalist HELMUT KOHLBERGER
(DMV), Berlin

Modellbahn-Neuheiten auf der
Leipziger Friihjahrsmesse 1978

Mitte Marz zog wieder einmal die Messestadt Leipzig viele
Aussteller und Besucher aus dem In- und Ausland wie ein
Magnet an. Wir waren auch unter den ersten Messegasten,
um unsere Leser uber die Neuheiten der Branche Mo-
delleisenbahnen zu informieren.

Was entdeckten wir bei unserem Rundgang im Messehaus
,Petershof“?

Traditionsgemafl beginnen wir unseren Bericht mit den
Triebfahrzeugen. Die Freunde der Nenngrofie TT konnen
sich freuen, denn nach der schonen und zugkraftigen BR 56,
die schon auf vielen TT-Anlagen im Einsatz steht, werden sie
nun vom VEB Berliner TT-Bahngn mit einem ebenso
hiibschen Modell der beliebten Baureihe 86 der DR tber-
rascht, das auch bald in den Handel kommen soll. Es ist auf
dem Triebwerk der 56er aufgebaut, und hieran erkennt man,
wie vorteilhaft es fur Hersteller und Kunden ist, wenn man
ein Standardtriebwerk entwickelt, das sich fur mehrere
verschiedene Lokomotiven eignet! Dadurch kann relativ
schnell ein Modell dem anderen folgen. Da wir diese Neuheit
demnachst noch ausfihrlich testen und dartiber berichten,
soll das hier far den Messebericht geniigen.

Fur die Modelleisenbahner, die HO vorztehen steht nunmehr
fest, daf3 die schon erhaltliche PIKO01° mit Spe:chenradern
und Oltender bald noch 3 Schwestern erhalten wird: Die
Maschine mit Speichenradern wird es dann mit einem
Einheitskohlentender geben, und eine Lokomotive der
BR 01° mit Boxpok-Radsatzen wird sowohl mit einem Ol- als
auch mit einem Kohlentender erhaltlich sein. Das besonders
Bemerkenswerte daran ist aber, dal jedes dieser vier
Modelle vorbildgerecht eine andere Loknummer tragt, so
daB auch derjenige, der sich mehrere dieser beliebten
Modelle anschafft, dann unterschiedliche Triebfahrzeuge
besitzt. Bei der Gelegenheit ein Vorschlag an die Industrie:
Man sollte diesen Weg mit den unterschiedlichen Loknum-
mern nicht nur dann gehen, wenn es sich auch beim Vorbild
um verschiedene Lokomotiven handelt, Nicht wenig Mo-
dellbahnfreunde legen sich namlich von diesem oder jenem
Modell mehrere zu, wie vielleicht eine 110, 120, 130 oder eine
211 oder 242. Und da ware es auch angebracht, wenn sich die
Hersteller dazu entschlossen, mindestens zwei verschiedene
Loknummern fur Modelle einer Grofiserie vorzusehen. Das
durfte doch keine groflen Schwierigkeiten bereiten, aber
viele Modellbahnkunden erfreut es, und die anderen kaufen
das Modell ohnehin mit dieser oder jener Bezeichnung. Wir
meinen, dieser Vorschlag sei einmal der Rede wert!

An neuen Wagen gibt es folgende: Der VEB Modellbahn-
wagen Dresden bringt einen Eilzugwagen der DR vom Typ
Alme, also einen 1. Klasse-Wagen, in HO heraus, wie iin die
fruhere DRG als B4i29a beschaffte. Das Modell hat eine
Inneneinrichtung und -beleuchtung, einzeln aufgesetzte
Wendler-Lifter, Dachtrittbretter, Faltenbalgnachbildungen
und alle Details unter dem Wagenboden. Derselbe Hersteller
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bietet auflerdem 2unechte Neuheiten in. H0 an, einen
Stadteexpre3-Wagen in vorbildgerechter Farbgebung und
Beschriftung sowie einen PKP-Schlafwagen, fur den das
Gleiche zutrifft. Beide Modelle entsprechen den schon lange
im Handel befindlichen Schnellzugwagen vom Typ Y (UIC)
in HO und stellen eine schone Bereicherung des Wagensorti-
ments dar. Als solche mull man auch eine weitere PIKO-
Neuentwicklung ansehen, einen Klappdeckelwagen
Kmm 21 der DR in HO0. Dieses sehr schone Guterwagen-
modell hat 6 einrastbare bewegliche Klappdeckel und eine
Bremsbuhne mit Gelander. .

Von PIKO kommt weiterhin eine bemerkenswerte Neuheit
auf den Markt, ein elektronisches Fahrpult. Dag Gerat wird
mit 16 V ~ eingespeist, der jedem Zubehoranschluff ent-
nommen werden kann. Es ermoglicht dann eine gleichma3ig
stufenlose Fahrspannungsregelung von 0 bis 12 V =bis zu
einer Maximalbelastung von 0,5 A. Je nach der Leistung des
Speisetrafos konnen mehrere dieser Fahrpulte angeschlos-
sen werden. Die Fahrtrichtung wird uber eine Schaltwippe
und die Fahrgeschwindigkeit iiber einen kleinen Drehknopf
(Potentiometer) eingestellt. In Form und Ausfiihrung pafit
sich das neue Fahrpult ganz an das bekannte PIKO-Stellpult
fr Weichen usw. an, so da8 man daraus platzsparend ein
ganzes Steuerpult aufbauen kann. Das neue elektronische
Gerat (bt beim Einsatz mehrerer Gerite gleichsam die
Funktion aus, wie sie der einmal friher handelsubliche
Heine-Fahrregler besaB.

Bild 7 Mamos-TT-Modell , Post"

Ansonsten erscheinen demnachst noch folgende Neuheiten:
Eine 45°-Kreuzung fur TT, mittels der man alle moglichen
Gleisfiguren, wie eine doppelte Weichenverbindung u.a.m.
verlegen kann. Von Mamos kommen die TT-Bausatze
»Rathaus", ,Post* und ,Streckentelefon/Weichenspann-
werk' heraus, alles in Vollplasteausfithrung. Der VEB
VEROQ halt fir HO den Bausatz ,,Bahnhofstrafie 9 und 11
bereit, der das bereits vorhandene Stadthausersortiment
dieses Herstellers erganzt. Auch diese Gebaude sind zus
Vollplaste gefertigt. Schlielich wird es noch fir HO einen
» VERO“-Beutel mit 6 Masten fiir eine elektrische Freileitung
und StraBenleuchte geben, die ebenfalls das vorhandene
Leuchtensortiment erganzen. Das Lichtsignalangebot des
VEB Modellspielwaren Halle erfahrt durch ein Vorsignal,
ein Hauptsignal sowie ein Hauptsignal mit Rangiersignal,
samtlich far TT, eine Erweiterung. Die Signale sind wie die
schon im Handel befindlichen H0-Signale mit Lichtleit‘aden
ausgestattet.

Abschliefiend bleibt nur zu winschen und zu hoffen, daf alle
diese Neuheiten recht bald im Handel erscheinen!
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Bild I Standfoto der Aus-
stellung des volkseigenen
AuBenhandelsbetriebs der
DDR fur Musikinstrumente
und Spielwaren

Technische Spitzenleistungen und Probleme

Betrachtungen zur 29. Internationalen Spielwarenmesse in Niirnberg

In der Zeit vom 9.—15. Febr. 1978 fand die 29. Internationale
Spielwarenmesse in Nurnberg statt. Sie war von uber
1500 Ausstellern aus 37 Landern beschickt, die ihre Ex-
ponate, darunter eine Vielzahl interessanter Neuheiten, zum
Teil in Gemeinschaftsausstellungen offerierten. Ein Rund-
gang durch die Messehallen zeigte, daf} sich der Trend zu
guter Verarbeitung und hoher Qualitat fortsetzte, der nicht
ohne Einfluf} auf die Preisentwicklung war.

Auch die Modellbahnindustrie der DDR zeigte im Kollektiv-
stand des volkseigenen Auflenhandelsbetriebs der DDR fir
Musikinstrumente und Spielwaren, Demusa, der mit einer
Flache von 519 m? sehr reprasentativ wirkte, ein reichhalti-
ges Angebot ihrer Erzeugnisse. Vor allem das in den vier
Varianten gezeigte H0-Modell der Dampflok BR 01° — mit
Speichen- und Boxpok-Radern und den jeweiligen Kom-
binationen mit Oltender und Einheits-Kohlentender — fand
auf Grund der hervorragenden Qualitat, zu der hohe
Funktionstiichtigkeit, Prazision in der Verarbeitung und
Detailtreue zdhlen, Anerkennung.

Die Nurnberger Spielwarenmesse 1978 zeigte eine weitere
Hinwendung zur Elektronik. Wenn auch von den einzelnen
Firmenvertretern — wohl je nach Einschatzung der Absatz-
chancen — unterschiedliche Auffassungen gedufBert wur-
den, herrschte doch die Meinung vor, daf} sich diese Tendenz
auch weiter fortsetzen wird. Meinungsverschiedenheiten
beruhen darauf, daf3 es Gber den Anteil der Kaufer von
Modelleisenbahn-Erzeugnissen, die als Hobby-Eisenbahner
hohe Anspriiche an technische Perfektion stellen und den
Zugbetrieb mit Hilfe elektronischer Bauelemente bis ins
Detail vervollkommen wollen, zu dem der ,spielenden
Kinder, Jugendlichen und* Erwachsenen* nur vage Vor-
stellungen gibt.

Es ist anzunehmen, daf3 auch die Entwicklungskosten in
Anbetracht der allgemeinen Absatzlage eine Rolle spielen,
die dadurch geprégtist, dall der Handel kein Risiko eingehen
will und bestrebt ist, die Lagerbestande méglichst gering zu
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halten. Bei Trix und Marklin stand auflerdem deutlich das
Prestigedenken im Vordergrund. Das kam in den Worten
zum Ausdruck, dafl der Kaufer voneihnen als markt-
beherrschenden Firmen technische Vorbildleistungen er-
warte.

Unter diesem Aspekt ist wohl auch die Entwicklung einer
Infrarot-Fernsteuerung fur Gleichstrom-Modellbahnen von
Trix zu sehen, mit deren Hilfe bis zu vier gleichzeitig
eingesetzte Zuge getrennt drahtlos ferngesteuert werden
konnen. Das Besondere ist,daf nichtder Zug selbst, sondern
das ihm zugeordnete Fahrpult von einem Minisender aus,
der durch eine 9-Volt-Transistorbatterie gespeist wird, fern-
gesteuert wird. Bei vollem Ausbau des Systems konnen vier
Lokomotiven gesteuert und bis zu 48 Zusatzfunktionen (z. B.
24 Weichen oder 24 Signale) betatigt werden. Hierfar sind
aber erforderlich: ein sogenannter Basis-Set, bestehend aus
dem Sender und einer Empfanger-Einheit als Grundaus-
stattung fur zwei Lokomotiven, zwei e.m.s.-Zusatze fur zwei
weitere Triebfahrzeuge, die mit Empfanger-Bausteinen
ausgestattet sind, und drei Schalteinheiten (vorerst noch in
der Vorbereitung befindlich) fur die Betatigung von jeweils
16 Schaltfunktionen. Maximal werden einschlieBlich eines
Fahrpults bzw. Wechselstromtrafos acht Gerate benotigt.
Der technische Aufwand ist also betrachtlich. Sointeressant
diese Entwicklung von der technischen Seite her auch sein
mag — wir bezweifeln, dafl auch nur ein Teil der moglichen
Funktionen auf einer Anlage, von der bei der erforderlichen
Grofle ohnehin grofere Streckenabschnitte nicht einzusehen
sind, von einem Bediener allein beherrscht werden kon-
nen.

Von einem anderen Hersteller wurde eine elektronische
Mehrzug-Steuerung vorgestellt, mit der bis zu funf Zige
unabhéngig voneinander gesteuert werden konnen.
Besuchermagnet bei Marklin war ein Lokmodell der
BR 38 — Nenngrofle I — mit einer unter der Steinkohlen-
fallung eingebauten Gerduschelektronik. Uber Gleis-
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magnete kann an jeder beliebigen Stelle einer Anlage ein
Pfeifton auf der Lok erzeugt werden. Preis des Lokmodells:
1280,— DM einschlieBlich eines Aufpreises fir die Gerausch-
und Pfeiftonelektronik von 350,—DM. Wie bei der Trix-
Infrarot-Fernsteuerung erscheint uns auch hier die Elektro-
nik teuer erkauft.

Elektronische Fahrbausteine und Streckenblocke wurden
von Elmo fur Gleichstrom- und Wechselstromfahrzeuge
angeboten. Die Fahrbausteine konnen fir einen Wendezug-
verkehr, fur die Besetztmeldung von Gleisen sowie fur die
automatische Geschwindigkeitsregelung und Umschaltung
der Fahrtrichtung eingesetzt werden.

Mit den Streckenblocken kénnen auf drei Teilstrecken zwei
Ziuge gleichzeitig verkehren. Zusatzlich liefern sie noch
elektrische Energie fur drei Lichtsignale und die dazugeho-
rigen Vorsignale. Durch Zuschaltung weiterer Blocke ist
eine entsprechende Erweiterung moglich.

Zum Elmo-Zubehor gehdren ein Dampflokgerausch-Er- .

zeuger, ein Blinkgeber und ein Aufenthaltsschalter. Je nach
Einstellung konnen die Gerauschart und die Lautstarke der
jeweiligen Lokbaureihe angepaft werden.

Weitere Zusatze sind ein automatischer Lautstarkeregler,
ein Pfeifton-Baustein, ein Laut-Ton-Baustein, ein Baustein
zur Nachahmung des Gerausches beim Uberfahren von
SchienenstoBen und ein Diesellok-Gerausch-Baustein.
Auch im ,traditionellen" Bereich — Triebfahrzeug- und
Gebaudemodelle, Gleisanlagen und Zubehor — gab es viel
Neues und durchaus Sehenswertes. Hier mogen aus der
Vielzahl nur folgende angefﬁhrt werden: Modell der Ten-
derlokomotive der BR 94" in HO und N von Fleischmann,
eine S 3/6 von Liliput (H0), HO-Modell der BR 41 (Marklin),
H0-Modelle der BR 17, der OBB-Ellok 1189 und eines Stra-
Benbahngelenkzugs von Roco, sowie von Jouef eine BR 44.
Zu den Exponaten von Vollmer, Kibri, Faller und anderen
Firmen gehorten Gebaudemodelle, die bestehenden Vor-
bildern bis ins auBerste Detail nachgebildet waren.
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Bild 2 H0-Modell der BR41 von Marklin

Bild 3 Trix-N-Modell der BR 85

Bild 4 Die BR 94 kommt von Fleischmann in H0 und N

Bild 5 Die P8 in NenngriBe I von Mirklin

Bild 6
in Ho

OBB-Ellok der Reihe 1189, das osterreichische . Krokoedil" von Roco

Fotos: Bischof u. Breel, Nurnberg (1) Werkfotos (5)

Viele der in Nurnberg ausgestellten Erzeugnisse stellten
Spitzenleistungen dar, denenman Anerkennung keineswegs
versagen kann. Auch die Breite im Neuheiten-Angebot war
grof3. Das kann jedoch nicht dariber hinwegtiauschen, da
die Spielwarenindustrie in der BRD starker denn je in den
Krisen-Sog geraten ist, deren Erscheinungsformen in allen
gesellschaftlichen Bereichen der BRD sich verstarkend
spurbar sind. .

Die Modellbahnhersteller in kapitalistischen Landern sehen
sich immer groBer werdenden Problemen gegenuber. Ge-
nannt wurden besonders der Kursverfall einiger westlicher
Wahrungen, insbesondere des Dollars, der dem BRD-Export
Schranken setzt, aber Importe begiinstigt. Die zunehmende
auslandische Konkurrenz, die ebenfalls Erzeugnisse hoher
Qualitat anbietet, wird daher besonders geflirchtet. Hinzu
kommen, wie bereits gesagt, die vorsichtigen Dispositionen
des Grof3- und des Kleinhandels und vor allem die , Wetttbe-
werbsverzerrungen”, die, wie in einer Ansprache zur Mes-
seeroffnung gesagt wurde, machtbedingt sind. Was den
Fachhandel anbelangt, so gelten im unerbittlichen Kon-
kurrenzkampf auch hier harte Bandagen. Der Vorsitzende
des Hauptvorstands des Spielwaren-, Modellbau-, Kinder-
wagen- und Korbwaren-Einzelhandels sprach von einer
»Spielwaren-Absatzschlacht”, die vom Fachhandel ,im
Kampf um den Kunden* nur mit den ,Waffen Qualitat und
Service geschlagen und gewonnen werden kann*, -

Unter den Bedingungen des kapitalistischen Wirtschafts-
systems mussen jedoch solche beschworenden Worte, wie
die Marktwirtschaft der BRD soll vom freien Wettbewerb
gekennzeichnet sein und nicht durch das Vorwartsdrangen
durch Kapitalmacht”, ohne Widerhall bleiben. Vor diesem
Hintergrund hinterlieB die 29.Internationale Spielwaren-
messe trotz zahlreicher Spitzenerzeugnisse einen zwiespal-
tigen Eindruck.

Dipl.-Ing. Ok. Max Kinze
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® dall im Herbst v.J. der berithmte
Greifenbach-Viadukt abgerissen
wurde?
Miteiner Hohe von 35,6 m und mit einer
Lange von 180,6 m warer nicht nurein
gigantisches Bauwerk der Eisenbahn,
sondern stellte auch einstmals die
groBte deutsche Schmalspur-Bricke
dar, die vielen Eisenbahnfreunden ein
Begriff war. Diese Bricke befand sich
auf dem Streckenabschnitt Ehren-
friedersdorf—Geyer der bereits im
Jahre 1967 stillgelegten Schmalspur-
strecke zwischen Thum und Schén-
feld-Wiesa im Erzgebirge. Der in
Stahlspann-Bauweise  ausgefifhrte
Viadukt wurde von vier Turmmasten
unterschiedlicher Hohe getragen und
hatte*an beiden Seiten je zwei Pen-
delstitzen zur Verstarkung der Voll-
wandtrager.
Text und Foto: Peter Lohs,
Burkhardtsdorf

® daB in den Gruben des Braunkohle-
Tagebaus der DDR ungefihr 4500 km
Liénge Gleise verlegt sind?

Im Gegensatz zu sonstigen Eisenbahn-
gleisen, die im allgemeinen nach
ihrem Bau standig auf ihrer Trasse
liegen bleiben, miissen die Werkbahn-
gleise der Kohlegruben stindig aufs
neue verlegt werden, wel die Ab-
bauorte nach ihrer Ausbeutung wei-
terwandern und die Leerwagenzige
bis vor Ort gebracht werden mis-
sen,

Diese ehemals korperlich schwere
Arbeit des Gleisverlegens wird durch
den vermehrten Einsatz von Spezial-
Gleisbaumaschinen sowjelischer und
dsterreichischer Herkunft fir die
Werkbahner wesentlich leichter ge-
staltet, So wird unter anderem jetzt
auch eine sowjetische Traktor-Gleis-
verlegemaschine im DDR-Tagebau
eingesetzt, die eigentlich fir den
Einsatz des Baus der Baikal-Amur-
Magistrale konstruiert war, sich aber
auch fir die Gleisverlegung in dem
AR Grub 1Ee e b

bewahrt.

® daB in Indien unlingst eine neue
Fernzug-Weitverbindung mit dem
wGijantali“-Expre8  aufgenommen
wurde?

Dieser neue Expref, nur aus Wagen
mit einer Einheitsklasse gebildet, ver-
kehrt auf der Strecke zwischen Bom-
bay und Kalkutta dber 1968 km
wochentlich zweimal. Diese fir einen
durchgehenden Zuglauf:grofe Ent-
fernung legt er in 30 Stunden zurick,
das sind 5 Stunden weniger Fahrzeit
als sie bisher der auf dieser Strecke
schnellste Zug bendtigte. Nicht zuletzt
wurde das auch durch die Verminde-
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rung der Unterpegsaufenthaite er-
reicht, die auf nur noch insgesamt
sechs folgende Stadte beschrankt

Lokfoto des Monats

Seite 151

Die 1I'C I'— Lokomotiven der BR 75
und 751011 der Deutschen Reichsbahn
kamen als Landerbahnlokomotiven
von der friheren Badischen Staats-
bahn, sind also keineswegs mit den
I'C1'-Maschinen der BR 755 der DR zu
verwechseln, die sachsischer Her-
kunft waren.

wurden: Bhusawal, Akola, Nagpur,
Durg, Burkela und Tatanagar.

vom Jahre 1913 an als lich

Doch durch die Kriegsereignisse des
letzten Weltkriegs wurden auch einige
ige Exemplare dieser Gatt in
das Gebiet unserer heutigen DDR
verschlagen. Man sah sie einige Zeit
Dienst wverrichten vor Vorortzigen
zwischen Magdeburg und Haldens-
leben, inzwischen wurden sie aber
samtlich ausgemustert.
Es ist eig tig und unverstandlich

verstarkte Gattung VI ¢ von der Ma-
schinenbau-Gesellschaft  Karlsruhe
gebaut wurden. Es waren HeiBdampf-
lokomotiven ~mit Schmidtschem
Rauchrohriiberhitzer von zunachst
32 m? Heizflache, die spater aber dann
auf 41m? vergroBert wurde, Der
Durchmesser der Kuppelachsen be-

heute, warum man die VI c-Lokomo-
tiven bei der DR in zwei unterschied-
liche Baureihen aufteilte, denn sie
glichen sich in den Hauptabmessun-
gen der Kessel, in der Zugkraft und in
der indizierten Leistung vollig.

Die wichtigsten technischen Daten
der BR 75 und 751011 sind:

Die beiden Baureihen 75¢ und 751011 * trug 1600 mm,sodaB die Lokomotiven ~ Zylinder @ 540 mm
unterschieden sich auBerlich absolut  der BR 754 und 751011 eine Hochst-  Kelbenhub 640 mm
nicht. Sie fuBten beide auf dem  geschwindigkeit von 90 km/h erreich-  Laufrad & 990 mm
badischen 1'C1-Muttertyp mit der ten. Dasieinsgesamt 10 m? Wasser als Kesseliberdr. 12 kp/em?
Bezeichnung VI b, der spater bei der ~ Vorrat aufnehmen konnten, sah man Wasserraum d.
DR als BR 75! eingereiht wurde. Da diese Maschinen sogar mitunter vor  Kessels 529 m?
sichaberdie VI b-Lokomotiven spater ~ Schnellzigen, wahrend sie ja ur- Dampfraum d. <
als NaBdampfloks dem Gebirgsdienst ~ springlich nur fur den Vorortdienst Hessels 1,60 m
im Badischen nicht ganz gewachsen  ausgelegt worden waren. Die ba-  Anz d. Heizrohre 101
zeigten, obwohl sie ansonsten be-  dischen Lok tiven dieser Gatt Anz. d. Rauchrohre 22
u:a‘.hrre Lokomotiven waren, be-  verblieben fast standig in ihrem hei-  Rostflache 2,12m2
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Persanenzug-Tenderlokomotive der BR 75' der ehem. Deutschen Reichsbahn

Foto: Rudi Lehmann. Dresden




interessantes von den eisenbahnen der welt + 35

Schmalspurdampflokomotive Nr. 608° mit O
hauptfeuerung der BDZ im Bw Septemvri in der
VR Bulgarien. Die Maichine wurde von der Fa.
Schwartzkopff in Berlin geliefert.

Foto: Dreiler, Gera

Die PKP-Reihe Pt47 ist auf polnischen Strecken
haufig noch im Reisezugdienst anzutreffen, Diese
Aufnahme entstand allerdings schon im Jahre
1969. Sie zeigt die Pt47-116 vor einem Schnellzug
Im Hauptbahnhof von Wroclaw.

Foto: Manfred Loos, Berlin

Die 1'D-Lokomotive 56.319%0 der Graz-Kdflacher
Eisenbahn, hier im Graz-Koflacher Bahnhof inder
stelermarkischen Landeshauptstadt.

Foto: Bert Julich, Bonn

Die Baureihe 45, eine 1'El'-Giterzuglokomotive
der ehemaligen Deutschen Reichsbahn, war die
schwerste Dampfgu glok tive, die je auf
deutschen Strecken verkehrte. Gebaut wurde sie
erstmals 1936 von Henschel in Kassel und war
offensichtlich speziell fir Hitlers Kriegsvorberei-
tungen entworfen worden. Obwohl 28 Maschinen
dieser BR hergestellt wurden, kam man eigentlich
niemals uber den Versuch mit ihr hinaus. Die 45er
befriedigten namlich keineswegs. Nach 1945 hat
die DB noch einige Exemplare fiir weitere Ver.
suche verwendet, darunter auch diese 45010, die
bereits ein andertes A hen bekam (Witte-
Windleitbleche!). Alle 45er sind lingst ausgemu-
stert, aber die 43010 wird in einem Lokmuseum
aufbewahrt,

Foto: Bert Julich, Bonn
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Dipl.-Ing. WOLFGANG LIST (DMV), Stendal

UNSER
SCHIENENFAHRZEUGARCHIV

Die erste Lokomotive mit Kohlezertriimmerung.

Eine Reminiszenz an die 36457 der Deutschen Reichsbahn

Es hieBe , Eulen nach Athen zu tragen“, wollte man die
bahnbrechenden Versuche des NPT Ing.Hans Wendler
beschreiben, die zum Siegeszug der nach ihm benannten
Kohlenstaubfeuerung auf Dampfloks fiihrten. Jedem Eisen-
bahnfreund dirften die theoretischen Grundlagen ebenso
gelaufig sein, wie viele Abbildungender Kohlenstaublok, die
bei der Deutschen Reichsbahn jahrzehntelang im Dienst
standen. Dennoch soll hiermit eine Sonderbauart be-
schrieben werden, die sogar in Fachkreisen weitgehend
unbekannt oder zumindest bei den Alteren wieder in Ver-
gessenheit geraten ist. Im Zuge der groBangelegten Ver-
suchs- und Erprobungsreihen, die letztlich zum vollen Erfolg
der Kohlenstaublok in der Eisenbahnpraxis fiihrten, istauch
an einem Verfahren gearbeitet worden, das einmal viel-
versprechend begann, dann jedoch letzten Endes aufgege-
ben wurde. Vergegenwartigen wir uns noch einmal in groben
Zugen die Situation bei der Deutschen Reichsbahn nach
Beendigung des zweiten Weltkriegs: Auf dem Gebiet der
heutigen Deutschen Demokratischen Republik gab es keine
-nennenswerten Steinkohlenvorkommen. So mubBte sich die
Eisenbahn auf die Verfeuerung von minderwertigen Brenn-
stoffen umstellen. Damals wurde eine ganze Reihe von
Verfahren entwickelt, die alle das eine Ziel hatten, Braun-
kohlenbriketts und Siebkohle mit moglichst grofem Nutz-
effekt auf dem Rostder an sich fiir die Steinkohlenfeuerung
ausgelegten Lokomotiven zu verbrennen. Die enormen
Schwierigkeiten bei der Erzeugung ausreichender Dampf{-
mengen sind so hinlanglich bekannt, daB hier darauf nicht
naher eingegangen zu werden braucht. Die Alteren werden
sich gewiB noch der verbreiteten Anwendung des sogenann-
ten , Toten Feuerbetts" erinnern, das dazu.diente, die
ungentgende Standfestigkeit der Braunkohlenbriketts im
Feuer zu kompensieren, denn in den normalen Rostanlagen
mit 14 mm Spaltbreite fielen die entziindeten Briketts recht
bald in den Aschkasten durch, ohne vollig ausgebrannt zu
sein. Man war also gezwungen, die Spalten weitgehend zu
verkleinern, aber dennoch gentigend Verbrennungsluft hin-
durchtreten zu lassen. Deshalb wurden grobe Steinbrocken
(meist Basaltschotter von 50 oder 80 mm KorngroBe) auf
dem Rost verteilt, auf denen dann das Feuer brannte. Heute
lacheln wir uber die echten Probleme der damaligen Lok-
personale, vor allem natirlich der Heizer, aber bis weitin die
funfziger Jahre hinein war diese Art zu feuern gang und
gabe!
Wir wissen also, daB die Verfeuerung von Briketts moglich
gemacht wurde. Doch in den Brikettfabriken fielen standig
grofle Mengen Schlotstaubs, die beim Trocknungsproze der
Rohkohle abgefiltert wurden, sowie Bruchbriketts an. Der
Schlotstaub und auch speziell fur die Kohlenstaubloks
_aufbereiteter, also gemahlener Staub, wurden im Ergebnis
der Untersuchungen des Kollektivs Wendler seit Beginn der
funfziger Jahre in den Lokomotiven mit Staubfeuerung
verbrannt. Jeder Interessierte kennt heute noch die Bau-
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reihen, die versuchsweise oder in groferem Umfang nach
dem Wendlerschen System hergerichtet worden waren. Es
waren dies Lokomotiven der Baureihen 03", 07'%, 08",
1712 44, 52 und 58'%712 Besonders sollen die Schnell-
zuglok Nr. 031087 ,,Erwin Kramer*, die Versuchsmaschinen
071001 und 081001, die 171104 mit ihrem Kohlenstaub-
Langlaufwagen und die 171119, von den Eisenbahnern der
»Blaue Engel" (blauer Anstrich!) genannt, mit ihrem Kon-
denstender 2'2'T 13,5 Kon, erwahnt werden, da sie in der Tat
zu berihmten Einzelsticken jener Epoche wurden. Die
Kohlenstaublok gehérte bald zum gewohnten Bild, u.a. in
den Raumen Senftenberg/Cottbus und Arnstadt/Oberhof.
Doch damit war das Wendlersche Kollektiv noch nicht
zufrieden. Immer wieder drangte sich ihm der Gedanke auf,
den minderwertigen Abfall auch in der Dampflok zu ver-
heizen. Die ersten Untersuchungen fielen bereits in die
Jahre 1947/48. Umfangreiche Literaturstudien, Berechnun-
gen und Erprobungen fanden im Umbau einer ehemaligen
preuBischen P4°-Personenzuglokomotive, der 36457, ihren
AbschluB. Diese war im Jahre 1902 von der Berliner Lo-
komotivfabrik Schwartzkopff als 2'B n2v-Lok gebaut wor-
den. 1919 wurde sie im Rahmen der Reparationsleistungen
an die damalige PKP abgegeben und erst 1939 kam sie nach
der Okkupation Polens durch Hitlerdeutschland wieder in
den Bestand der DRG. Ihr urspringlicher Tender der
preuflischen Bauart 2'2'T 16 wurde gegen einen Umbauten-
der der Ursprungsbauart 4 T 30 (Steifrahmentender der

Bild | Die Lokomotive 36457 der DR auf dem Werkho! des Raw Stendal
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Bild 2 So sah der umgebaute Tender der 36457 aus

Wiener Lokomotiviabrik, Wien-Floridsdorf), von der BR 52
ausgetauscht, der eine hochinteressante Einrichtung in sich
barg — namlich eine sogenannte Kohlenzertrimmerungs-
anlage! Was hatte es mit diesem Begriff auf sich?

In groflen Zigen aufgezeigt, geschieht folgendes: Der Ten-
der enthielt statt des gewohnlichen Kohlenraums einen
2-Kammer-Brennstoffbunker, der mit getrockneter Roh-
braunkohle oder mit Bruchbriketts beschickt wurde. Das
grobkornige Brennmaterial gelangte einfach durch Schwer-
kraftwirkung in ein Rohr, das mit einem Disensystem
ausgerustet war, aus dem von hinten HeiBdampf in Richtung
Lokomotive eingeblasen wutrde. Die mit dem HeiBdampf
beaufschlagten Brennstoffteile sogen sich schlagartig mit
Dampf voll (ahnlich einem trockenen Schwamm mit Wasser)
und prallten rhit groBer Geschwindigkeit gegen eine Stahl-
platte, wobei sie augenblicklich zu Kohlenstaub zertrum-
mert wurden. Dieser konnte dann hach Wendlerschem
System im Wirbelbrenner in der Feuerbuchse der Lokomo-
tive verbrannt werden, wie es bei den herkémmlichen
Kohlenstaublokomotiven der Fall war. Diese Anlage war
zweifach vorhanden, da ja auch zwei Brenner mit Staub
beschickt werden muBiten. Was war der Zweck dieses vollig
neuartigen Systems bei der Deutschen Reichsbahn? Es sollte
das aufwendige Aufbereiten, Transportieren und Lagern
des Kohlenstaubs eingespart werden, denn Kohlengrus und

Bild3 Blick auf die Fihrerstands-Armaturen der 36457, kesselseitig

Rohbraunkohle brauchten ja dann nicht mehr gemahlen zu
werden. Der Transport dieser Brennstoffe von den Brikett-
fabriken zu den Bahnbetriebswerken war vergleichsweise
unproblematisch gegentiber dem Kohlenstaub!

Diese bemerkenswerte Dampflokomotive entstand in den
Jahren 1947/51 als Ergebnis der Forschungen des Wend-
lerschen Kohlenstaubkollektivs in enger Zusammenarbeit
mit dem Raw Stendal. Sie erhielt neben der Koh-
lenzertriimmerungsanlage als einzige P 4° sogar Windleit-
bleche! Am 1.Mai 1951 wurde sie der Offentlichkeitin Berlin
vorgestellt [1]. In der Folgezeit fanden umfangreiche Pro-
befahrten statt. Erstaunlich ist die Tatsache, daB auch im
Ausland ahnliche Versuche unternommen wurden, die
jedoch alle erfolglos blieben. Nationalpreistrager Ing. Hans
Wendler konnte somit als erster den Beweis antreten, daB es
prinzipiell moglich ist, eine derartige Anlage fir den Eisen-
bahnbetrieb einzusetzen. Seinerzeit gingen die Vorstellun-
gen sogar soweit, entsprechend modifizierte Einrichtungen
auch auf Dampfschiffen und bei stationéren Kesselanlagen
zu verwenden.

Aber weder bei der Eisenbahn noch anderswo sind dann
Kohlenzertrimmerungsanlagen irgendeines Systems grof3-
technisch zur Anwendung gekommen. Die Betriebserpro-
bungen hatten bei der 36457 namlich ergeben, daf3 eine
kontinuierliche Dampferzeugung im planmafigen Betriebs-
dienst auf die Dauer nicht garantiert werden konnte. Und so
geriet das Verfahren mehr und mehr in Vergessenheit. Die
36457 wurde deshalb auch recht bald wieder fur die normale

* Kohlenstaubfeuerung eingerichtet und stand als letzte P 4

noch bis 1959 im Dienst, um dann endgultig ausgemustert zu
werden.

Dreifig Jahre ist das nun schon wieder her, daf diese
Lokomotive begann, von sich reden zu machen. Langst
verblaBte aber ihr Stern, und nur zweimal wird sie in der
Literatur erwahnt: Im , Dampflokarchiv* Band 1 [2] sowiein
w»Dampflokomotiven Normalspur* [3] findet der Leser jenur
eine kurze Notiz unter der Beschreibung der Baureihe 36>

Die 36 457 war zweifelsohne eine ungewohnliche Lokomotive
und die erste sowie einzige ihrer Art auf der Welt. Deshalb
sollten sie und das Kollektiv, das jene Maschine einst
entwickelte und erprobte, mit diesem Beitrag noch einmal
eine Wirdigung finden!

Quellenangabe:

[1] Zeitschrift ,Fahrt frei" vom 1.8.1051

[2] WeiBbrod/Muller/Petaick ,Dampflok-A-chiv 1 Baureihen 01—39" trans-
press VEB Verlag fir Verkehrswesen, Berlin, 1976

[3] Holzborn ,,Dampflokomotiven Normalspur Baureihen Nr.01—96*
transpress VEB Verlag fir Verkehrswesen, Berlin, 1968

Bild4 Und hier die Armaturen an der Tenderstirnwand
Fotobeschaffung: Verfasser
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Mitteilungen des DMV

Bezirksvorstand Dresden

Am 11. Juni 1978 Sonderfahrf von Dresden Hbf tber
Floha-Wolkenstein nach Johstadt und zuriick. Abfahrt Dres-
den Hbf 9.00 Uhr, Riickkehr 18.22 Uhr. Evtl. Anderungen
werden beim Versand der Fahrkarten bekanntgegeben.
Folgende Lokomotiven kommen zum Einsatz: BRO01, 50,
99.15. Teilnahmepreis: Erwachsene 20,—M, Kinder unter 10
Jahren 10,—M. Einzahlungen bis 30. Mai per Postanweisung
an: DMV-Bezirksvorstand Dresden, 306 Dresden, Anton-
strafie 21.

AG ,Traditionsbahn Radebeul Ost—Radeburg*

Am 2., 16. und 30. Juli sowie am 12.,13.,19.,20. und 27. August
1978 - finden jeweils zwei Traditionsbahnfahrten/Fahrtag
statt. Radebeul Ost ab 8.45 Uhr, an 12.15.

Radebeul Ost ab 12.40 Uhr, an 17.43.

Fahrpreis: Erwachsene 5,—M, Kinder (4—10 Jahre) 3,—M.
Fahrkartenvorbestellungen mit Angabe des Fahrtags und
Zugs durch Einsendung des Fahrpreises per Postanweisung
an: Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR — AG
3/58 — 8122 Radebeul 1, PSF 56.

ZAG 2/13 ,Freunde der Eisenbahn“, Cottbus

Am 1. Juli 1978 Sonderfahrt mit BR03 von Gérlitz Gber
Cottbus—Senftenberg—Hoyerswerda—Bautzen nach Gor-
litz. Abfahrt in Gdrlitz gegen 8.00 Uhr. Teilnahmebetrag:
22 —M. Einzahlung bis 8. Juni per Postanweisung an:
Siegfried Neumann, 88 Zittau, Heinrich-Heine-Platz 17.

Bezirksvorstand Schwerin

Sonderfahrt am 25. Juni 1978 mit Lok BR 62 u. Eilzugwagen
von Gustrow-Teterow nach Gnoien und zuriick anlaBlich des
_ Jubilaums ,,750 Jahre Gustrow*.

Gustrow ab 10.45 Uhr, Ruckkehr 16.28 Uhr. Teilnahmepreis
einschlieBl. Mittagessen: Fur DMV-Mitglieder 10,—M, fur
Nichtmitglieder 12,50 M. Kinder bis 6 Jahre frei. Fahrplan-
heft mit eisenbahngeschichtlichen Angaben gesondert
2,50 M. Voranmeldungen bis 31. Mai an AG 8/9— 251 Rostock
5 — PSF 40. Freier Fahrkartenverkauf ab 10. Juni beim
Bahnhof Gastrow. ©
Fahrzeugausstellung vom 24. Juni bis 2. Juli 1978 — La-
destrafie — Bahnhof Gustrow. Ausgestellt werden voraus-
sichtlich: BR 62, 91, 55, 57, 74, 41, 50*°, 01, 110 und 132. Off-
nungszeiten: taglich 10—18 Uhr.

3256 Gusten

AnlaBlich des 100jahrigen Bestehens des Bahnbetriebs-
werks Gustrow wird vom 3. bis 7. Juni 1978 im Rahmen der
8. Betriebsfestspiele der Reichsbahndirektion Magdeburg
eime. Fahrzeugausstellung in Gusten veranstaltet. Folgende
Triebfahrzeuge werden ausgestellt: BR 01, 03, 38, 41, 44, 50,
55, 57, 62, 65, 74, 91, BR 110, 120, 132.

Zentrale Arbeitsgemeinschaft Dresden

Arbeitseinsatze auf der Traditionsbahn Radebeul Ost—
Radeburg am 6./7. Mai, 20./21. Mai, 27./28. Mai, 3./4. Juni 1978.
Nahere Hinweise s. Heft 3/78.

Wer hat — wer braucht?

5/1 Biete: ,,Der Modelleisenbahner", Hefte 8/1964; 9/1968;
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Einsendungen zu ,Mitteilungen des DMV* sind bis zum
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut-
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin,
Simon-Dach-Strafle 10, zu richten.

Bei Anzeigen unter ,,Wer hat — wer braucht?' Hinweise
im Heft 9/1975 beachten!

2—12/1969; 1, 2, 5/1970; 3, 7, 9/1971; 8, 11/1972; 2/1973. , Das
Signal“, Hefte 1—35, StraBenfahrzeuge, H0. Lokschild.
Suche: Fahrzeuge fir Nenngr. TT und N.

5/2 Suche: Holzborn: ,Normalspur BR 01-96*.

5/3 Suche in H0: Drehscheibe, BR 03, 42, 50, 106, Doppelstock-
zug vierteil,, Trost: , Kleine Eisenbahn — ganz einfach*, —
ganz groB“, — ganz raffiniert”, — kurz u. bindig*, — TT*.
Der Madelleisenbahner”, kompl. Jahrg. 1970—1975. Bauan-
leitung fur Ringschuppen, HO.

5/4 Suche: Mitteleinstiegwagen von Permot; , Verzeichnis
der Deutschen Lokoémotiven von 1923—1963°,

5/5 Suche: ,Der Modelleisenbahner”, Jahrg, 1952—1959
kompl. Jahrg. in HO: BR23, 42, 84, 81, E63, V200 DB (auch
reparaturbedurftig).

5/6 Suche: i-Kupplungen

5/7 Suche: Eisenbahnjahrbuch 1977; ,,Der Modelleisenbah-
ner", Jahrg. 1952—1958; Gerlach: ,,Dampflokarchiv*; Fotos
der Strecken Wolkenstein—J6hstadt, Eisfeld—Schénbrunn,
Saalfeld—Eisfeld. Diverse Lokfotos.

5/8 Suche in H0: Drehscheibe, sowie rollendes Material in
HO0,. (auch Eigenbau).

5/9 Suche: ,Der Modelleisenbahner", Jahrg. 1952—1963;
11/1967; 2/1977. ,Das Signal”, Hefte 1—3; 6, 7, 25—31.
»Modellbahnpraxis", alle Hefte. Jegliches Schmalspurmate-
rial HO0p, und HO. (vorwiegend Herr). Biete: ,Der Mo-
delleisenbahner, Hefte 11/1966 u. 1/1969; , Das Signal",
Hefte 33—35. In Nenngr. H0: BR 23,50, 91. Lokschilder BR 38,
41, 44, 56, 58, 93, 94 mit dazugehor. Fotos. ;

5/10 Biete: div. Gleismaterial von Hruska; (2-Leiter-Holz-
schwellen) und div. rollendes Material dieser Produktion.
5/11 Suche: Repros, Bilder aller Art {auch Dias) vom
Dampflok- u. Versuchsbetrieb auf der Strecke Berlin—
Belzig—Gusten—Blankenheim.

5/12 Suche Negative (auch 1e:hw) von Dampfloks der
BR58'*%! 94"“F 86, 38, 75, 99°"%, 50, 52.

5;13_Blete Fotoserie BR 44, Ol(Postkarten) Aufnahmen der
Ausstellung Radebeul-Ost (Sept. 1977), Lokschild BR52.
Suche: BR 84, Gehause BR 91.

5/14 Suche: Fotos von sachs. I K, II1 K, III K, V K, VT 137
321—325 u. VT 137 600 sowie MaBskizzen und Bauplane.
5/15 Biete: ,,Schiene, Dampf und Kamera", Gerlach: , Mo-
dellbahnhandbuch®, , Der Modelleisenbahner*, 1/54; 1, 2, 5,
6,8,9, 11/67; 2, 6, 12/68; 3/69; 11/70; 12/72; 4, 11/73; 2,7, 10/74;
Modelleisenbahnkalender, 1971, 1974—1977 und ,,Modell-
bahnpraxis* Nr. 15.

Suche: Eisenbahnbildbédnde, Originalbauplane. ,,Der Mo-
delleisenbahner",3,5,9, 10, 11/53; 5bis 8/54; 12/73.In Nenngr.
TT: T334 blau, Kesselwg. ESSO, SHELL, AB4iipe blau,
braun, alte G-Wagen mit groBer Aufschrift

5/16 Suche: Schmalspurartikel, Gaterwg. u. Rollbocke HOpy,;
BR 84. Biete: TT, Drehscheibe und H0: BR 23, 42, 50.

5/17 Suche: Kursbiucher DR 1964 u. alter; Eisenbahnjahr-
bucher 1972 u. alter; Festschriften, Fahrplane der Nahver-
kehrsbetriebe u. alte Stadtplane.

Biete: ,,Die Eisenbahntechnik", 1976 kompl.; Modelleisen-
bahnkalender, 1974 u. 1977

5/18 Suche: Eisenbahnjahrbuch, 1965; , Triebwagenarchiv*;
Oberteil vom vierachs. PIKO-Triebwg, HO.

5/19 Biete: Dampflokaufnahmen u. Streckenbilder.

5/20 Biete in Nenngr. 0: Weichen, 16- und 8-er (hand u. el.),
K16, Gleise 16 u. 8 (alle Marklin), E44, B-Lok, Wagen
DDR-Produktion. Suche: Nenngr. I, Weichen, Gleise u.
Wagen.

5/21 Suche: Lok- u. Firmenschild BR 19 (sachs.). Fotos u.
Zeichnungen VT 137 112 (DRG). Biete: ,.Der Modelleisen-
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bahner", 5/1968; 5—7/1969; 5/1970; 9/1972; 2 u. B/1976; 2 u.
7/1977.

5/22 Biete: ,,Stadtilm"“-Personenzug u. BR 64.

5/23 Biete: Eisenbahnkalender, 1977 u. 1978.

5/24 Suche: ,Der Modelleisenbahner, Jahrg. 1952, 1961,
1962, 1966 u. 1967. Biete: , Trost”, , Die Modelleisenbahn*
1—3, Eisenbahnjahrbuch, 1976 u. 1977.

5/25 Biete: Marklin-Dampfmaschine 4097/6 (30 x 30cm)
betrf. m. Zubehoér, Nenngr. 1, Ellok RS66/13031, Wagen
1888/1 Sp, 1888/1 Sch, 1889/1 u. div. Lokschilder von Dampf-
u. Ellok. Suche: Méarklin, Nenngr. 0, Fahrzeuge u. Zubehor.
5/26 Biete: div. Einzelhefte ,Der Modelleisenbahner*, d.
Jahrg. 1953, 1954, 1955, 1969, 1972, 1974. Suche: Eisen-
bahnjahrbuch,”1971 u. , Lokverzeichnis".

5/27 Suche in TT: zwei alt. Gepackwg. (mit abnehmb. Dach,
frihere Prod.) od. kompl. Oberteile (Katalog-Nr. 3410).
5/28 Biete: div. Modellbahnmaterial, HO. Suche: ,,.Der Mo-
delleisenbahner®, 1952—1963. Literatur uber Straflenbah-
nen, Fahrplane von StraBenbahnen.

5/29 Suche in HO: Loks aller BR (auch defekt).

5/30 Biete: Chronik der Remscheider Straflenbahn. Suche:
Zeichnungen, Fotos u.a. Unterlagen der Geraer Straflen-
bahn; insbesondere Guterverkehr.

5/31 Biete im Tausch gegen BR 84: in HO0: BR E 46, 211, 180,
80, 01°. Suche in HO: BR38, 39, 41, 44, 78, 91 (Eigenbau).
5/32 Biete: Espewe Modellautos, H0.-Modelle. HO: BR 23, 50,
80, 81. Suche: HO,, u. HO.. HO: BR 84, 91 u. 99

5/33 Suche in HO: BR01, 50, 80, 91.

5/34 Suche: Material, Fotos, Bucher (auch leihw.) Giber die
Eisenbahn im Firstentum Liechtenstein. Schmalspurwg.,
HOp,.

5/35 Suche: Mafiskizze der BR IV K; Schmalspurmaterial
HO. und HOy,. Biete: Industriematerial in TT.

EHRENTAFEL

Fur vorbildlichen Einsatz bei der Erfallung der
Aufgaben des Deutschen Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR wurden ausgezeichnet:

Ehrennadel des DMV in Silber

Stingel, Franz
Loéscher, Willi
Eickel, Peter
Hegenbarth, Walter
Schmidt, Siegfried

Heinicke, Hans-Gerhard

Fritsch, Gunter
Berghauser, Jirgen
Pohl, Peter

Gamm, Eberhard
Andra, Ernst
Viertel, Manfred

Zwickau
Zwickau
Dresden
Dresden
Weinbohla
Karl-Marx-Stadt
Karl-Marx-Stadt
Dresden
Dresden
Dresden
Dresden
Radebeul

Aktivist der Sozialistischen Arbeit

Kunert, Wolfgang

Berlin

W. Voigt

Gleisplanbemessung

1. Auflage, 290 Seiten,

143 Abbildungen, 60 Tabellen,

Lederin, DDR 14,80 M, Ausland 18— M
Best.-Nr. 5656900

Bestellwort: Voigt, Gleisplanbemessung
LSV 3754 .

In diesem Hochschullehrbuch werden die fiir die technische Planung
und Projektierung von Gleisanlagen entscheidenden Beziehungen
zwischen der bisher hauptsdchlich auf Erfahrungen beruhenden
Gleisplangestaltung und der modernen Eisenbahnbetriebswissen-
schaft behandelt.
Der Autor erldutert Verfahren und Methoden, die fiir die Bemessung
von Gleisanlagen geeignet sind, wobei diese zur Lésung vieler
Aufgaben aus der Praxis aufbereitet sind.

Bestgllungen nimmt der Buchhandel entgegen.

E transpress VEB VERLAG FUR VERKEHRSWESEN - DDR — 108 Berlin

Suche Rollwagen (ehem. Herr-Prod.)

und andere Wagen HOy,, gof. Tausch.
Henning Sch 95 Zwick
Friedr.-Staude-Str. 32

Suche Matchbox u, LOWA-StraBen-

bahn u. a., biete gleichw. Modelle.

Zuschr. 501876 DEWAG,
806 Dresden, PF 1000

Suche: NenngréSe TT Loks BR 44,
BR50, BR52, BRO1, BRO3 (Eigenbau)
Bauanieitungen fir Drehscheibe.

B. Schaftenicht,

4101 Teicha, Hoher Weg 1

Suche HO BR 91, 84, 03 (Eigenb.)
50 (DR), auch defekt oder ohne Motor
Angebote mit Preis an
TV 5693 DEWAG, 1054 Berlin

Biete Weichen, Gleismaterial und
Fahrzeuge HOg. Suche Personen-
u. Giterwagen HOm,
H. Wartemann, 301 Magdeburg,
M.-A -Nexd-Str. 3

Biete TT BR23, E11.
Suche ,,Kleine Bahn-TT",
.ganz gro”, ,— g. raffiniert”,

. Schmalsp.-mat. 1:120 Spurw,. 3mm

TV 5691 DEWAG, 1054 Berlin

Suche in TT: T334, BR 110,
BR 65 (Eigenbauten).
Preisangebote etc. an
Chr. Krahl, 8606 Sohland,
Str. d. Freundschaft 11

ANZEIGENAUFTRAGE
richten Sie bitte an die
DEWAG BERLIN

Biete Eisenbahnliteratur,
Spur 0 (Zeuke, Stadtilm],

BR 99, HOp,:

suche Wagen HOr, (DDR),
BR B4, Dampfiokschilder u. 4.

Zuschr. an
646639 DEWAG, 95 Zwickau

PIKO-N-Material m. Zubehdr
ab 4—M.

Liste auf Anforderung bei
Rickporto.

A. Wolter, 153 Teltow,
Gustl-Sandtner-Str, 5¢

STATION VANDAMME

Inh. Giinter Peter

Mitglied des DMV AG 1/13 Berlin

Ihr Fachgeschift fiir
Modelleisenbal

und Zubehdr, Spiel Service

der Fa. PIKO, VEB Plasticart,
Berliner TT-Bahnen, Eisfeld usw,
Reparaturannahme téglich 10.00—13.00 Uhr und

14.00—18.00 Uhr

w1058 Berlin, Schiinhauser Allee 120, Telefon 44847 25
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Bild! Hier handelt es sich nicht etwa um eine Frisur
des handelsublichen PIKO-Modells der BROI', son-
dern um einen Eigenbau.

>

Bild2 Auch Modelle elektrischer Lokomotiven ent-
standen unter den geschickten Handen des Herrn
Wolff: hier war es eine E 60, die ebenfalls einen guten
Eindruck macht

Der Leser Kurt Wolff aus Weinbohla baute
nach und nach mehrere HO-Modelle, von
denen wir auf dieser Seite drei vorstellen.
Die Modelle sind ganzlich in der Metall-
bauweise angefertigt und zeugen von einem
grofien Konnen des Herrn W. (Bilder 1 bis 3)

Bild3 Schlieflich wollen wir uns noch aus der
Wolff'schen Werkstatt diese Ellok der BR 254 betrach-
ten. Die HO-Modelle bestechen in threr sauberen
Ausfuhrung vor allem durch die zahlreichen besonders
angebrachien Bauteile, wie die Dacharmaturen, die
feinen Griffstangen u.va.m.
Fotas: Achim Delang, Berin
»>

Bild4 Welcher Modellbahnfreund mochte es nicht in
seinem Triebfahrzeugpark besitzen, ein Modell der BR 39
(ex P10 pr.)der DR?! Herr Ulrich Toppe aus Berlin half sich
selbst und baute im vorigen Jahr dieses schane Hi-Modell.
Die Rahmenausschnitte sind vorhanden, ebenso wie die
komplette Nachbildung des 3-Zylinder-Triebwerks mit
Steuerung, auch des Innenzylinders! Der Tender, der den
Antrieb aufnimmt, enthalt einen groBen Bleiballast, ja,
sogar die Bekohlung besteht aus Bleischrot. So hat das
Modell nicht nur ein schénes modeligerechies Aussehen
sondern es besitzt auch eine hohe Zugkraft

Foto: Ulrich Toppy. Berlin









